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Eisenbahn und Landschaft DB-Dampfloks 
Mit Loklegenden und Zugklassikern durchs Jahr Die Blütezeit des Dampfbetriebs 
Best.-Nr. 552001 - € 12,95 Best.-Nr. 552002 - € 12,95 


Bahnen und Berge Dampfbahn-Route Sachsen 


Aktuelle und historische Schienenfahrzeuge zeigen sich im Eine bildgewaltige Reise durch Sachsen 
Spiegel der Jahreszeiten inmitten majestätischer Alpenkulisse. 24 farbig bedruckte Blätter plus Titelblatt und Legendenblatt 
Best.-Nr. 552016 - € 16,95 Best.-Nr. 552014 - € 16,95 
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Reise durchs Ruhrgebiet Reichsbahn-Dampf Berlin Ost-West 


Eindrucksvolle Bilddokumente Spektakuläre und seltene Faszinierende Aufnahmen aus einer 
zur Zeitgeschichte Dampfbespannungen geteilten Stadt 
Best.-Nr. 552003 - € 12,95 Best.-Nr. 552040 - € 12,95 Best.-Nr. 552004 - € 12,95 


Weitere Kalender finden Sie unter www.vgbahn.de/kalender [m] le] 
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VGB VGB Verlagsgruppe Bahn GmbH - Am Fohlenhof 9a - 82256 Fürstenfeldbruck 


m 29. September war es wieder soweit: Bundes- 
| weit hatte die auch für Beschäftigte im Nahver- 
\ kehr zuständige Gewerkschaft Verdi zum Warn- 
Æ Wstreik aufgerufen. Verdi hat dabei das Grund- 
recht auf Streik eingesetzt, um eigenen Forderungen 
Nachdruck zu verleihen. Von Hamburg bis München 
standen in den Metropolen die Räder der kommunalen 
öffentlichen Verkehrsmittel still. Teils ruhte der Verkehr 
nur vormittags, anderswo ganztägig. Wo möglich, wi- 
chen die Kunden auf S-Bahnen aus. Doch für viele hieß 
es, aufs Auto umzusteigen und die ohnehin staugeplag- 
ten Innenstädte zum Verkehrskollaps zu führen. Glück- 
lich schätzen konnte sich, wer Wege per pedes oder 
Fahrrad erledigen oder Termine verschieben konnte. 


Doch wieso kam es zum Warnstreik? Die Arbeitgeber- 
seite hatte diesmal auf die üppigen Gewerkschaftsforde- 
rungen hin überhaupt kein Angebot vorgelegt. Verdi 
will im Tarifkonflikt mit den rund 130 Unternehmen 
des Öffentlichen Personennahverkehrs bundesweit gel- 
tende Regeln für Nachwuchsförderung, Überstunden- 
ausgleich und Schichtzulagen erreichen, die in einem 


Welche Meinung vertreten Sie, liebe Leser, zum aktuellen 
Tarifkonflikt im Öffentlichen Personennahverkehr? 


Schreiben Sie uns per E-Mail an redaktion@stras: je 
oder auch per Brief (Redaktionsadresse im Impressum auf Seite 75). 
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Rahmentarifvertrag für die rund 87.000 Beschäftig- 
ten festgeschrieben werden. Was erst mal gut klingt, 
bedeutet je nach Region allerdings Personalkosten- 
steigerungen von bis zu 25 Prozent. Wohl auch 
deshalb lag seitens der kommunalen Arbeitgeber 
noch Anfang Oktober kein Verhandlungsangebot 
vor. Es drohen daher weitere Warnstreiks. 


Dabei steht die Vereinigung der kommunalen 
Arbeitgeberverbände (VKA) vor einem Dilemma, sind 
doch kostspielige Zugeständnisse mit den - von den 
Folgen der Pandemie ohnehin extrem belasteten 
Haushalten - kaum machbar. Hier muss sich auch 
Verdi fragen lassen, ob angesichts massiver Steueraus- 
fälle und des drohenden Stellenabbaus in vielen Bran- 
chen der aktuelle Forderungskatalog angemessen für 
die gegenwärtige Lage im „Coronajahr“ ist - haben 
doch gerade die bei Verdi organisierten Beschäftigten 
recht krisensichere Jobs. Entsprechend zurückhaltend 
fällt auch das Verständnis der Fahrgäste aus, auf 
deren Rücken der Konflikt letzt- 
lich ausgetragen wird. Und so 
könnte die im Kern gute Absicht 
von Verdi zur Attraktivitätssteige- 
rung der Jobs rund um Bahnen 
und Busse zum Bumerang werden 
und die öffentliche Wahrnehmung 
des Nahverkehrs beschädigen. 


Blick auf Berlins 
BVG-Betriebshof 
Lichtenberg am 

29. September. Im 
Depotgelände sind 
die Gleise komplett 
mit den Straßen- 
bahnen belegt, 

die infolge des 
Streiks nicht fahren 
können. An der 
Torausfahrt hat 
eine Wache der 
Gewerkschaft 
Position bezogen 
MICHAEL SCHRECK 
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Bühne frei für das Nordlicht! 一 


Bremen: Neue Avenio gehen in Betrieb - Am 30. März 2020 traf 
der erste von Siemens gelieferte Triebwagen in Bremen ein, ein zweiter 
folgte kurz darauf. Nach ausgiebiger Erprobungsphase und inzwischen 
erfolgter Zulassung erlebte Bremen am 30. August ein ungewöhnliches 
Rollout unter besonderen Corona-Bedingungen 


Wieder in der Spur ............................ 


Aktuelles aus Ludwigshafen - Die mit weitreichenden Folgen 
verbundene Sperrung des zentralen Knotenpunktes am Berliner Platz in 
Ludwigshafen ist seit Mitte September beendet. Was bedeutet das für 
das Liniennetz und den Einsatz der DÜWAG-Hängerzüge? 


Expansion an der Mur ........................ 


Graz: Neue Bahnen, neue Strecken - Die Graz Linien beschaffen in den 
nächsten Jahren bis zu 55 neue Straßenbahnen. Wofür werden die Fahr- 
zeuge benötigt? Und warum gab es vor Ausschreibungs-Veröffentlichung 
Messfahrten mit einem Flexity aus Wien und einem Avenio aus München? 

i r 。 TITEL 
Einsteigen zur Lerchensiedlung. ............ 
Budapest: Unterwegs zum Stadtrand - Mit der Tram durch Kispest, 
dem reizvollen Mikrokosmos am Rande der Donau-Metropole. Nach wie 
vor strahlt der dortige, als Blockschleife verlaufende Streckenabschnitt 
Überlandatmosphäre aus - ein Vergleich zwischen heute und vor 25 Jahren 


mn ur 


Ilten elektrischen Betrieb ; . 56 


Vom Hoffnungsträger 
zum Auslaufmodell................................... 
Westwaggon: Sechsachser für Köln - Als 

Antwort auf den erfolgreichen DÜWAG-GT6 wollte 


Westwaggon als KVB-Hauslieferant einen eigenen 
Sechsachser anbieten, doch es blieb beim Einzelstück 


Unikate & Exoten 


Neu an der Noris... 0.000000... 


Nürnberg: Neue U-Bahn-Generation in Betrieb - Die vierteiligen 
G1-Züge von Siemens bieten anders als die alten DT1 und DT2 ungeteilten 
Fahrkomfort in voller Länge. Seit 19. August sind die hauptsächlich für den 
Einsatz auf der U1 vorgesehenen Einheiten im Fahrgastbetrieb 


Ich bin die Neue. W 


Duisburg: Flexity in Erprobung - Anfang September erreichte der 
erste Vorserienwagen der bei Bombardier bestellten 47 Flexity den 
Betriebshof Grunewald. Am 7. September stellte die Duisburger Verkehrs- 
gesellschaft AG (DVG) ihren Neuzugang der Presse vor 


Prager Sitzkultur 
Die Geschichte der Tatra-Hartschalensitze - Designt von 

Miroslav Navratil, gelten die Sitzschalen heute als kultiges Interieur einer 
vergangenen Epoche. Erstmals 1964 im Tatra T3 verwendet, fanden diese 
Sitze auch bei den Nachfolgebauarten bis 1990 weite Verbreitung 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11 | 2020 


-二 


Graz: Welcher neue NiederflurTyp 


u 


Elektrisch zu den Rheingemeinden zu 


Straßenbahnen rund um Monheim - Als „Gleislose Bahn” gestartet, 
folgte bald der Bau eines Schienenstrangs zwischen Langenfeld und Mon- 
heim. Der kommunale Verkehrsbetrieb fungiert heute als reiner Busbetrieb, 
doch bis 1963 fuhren hier Trams und bis 1979 Güterloks überland 


5 Alt Heidelberg, du feine. IE" TE 


Heidelberg 1970 - Als STRASSENBAHN 
MAGAZIN vor 50 Jahren zum ersten Mal 
erschien, gaben sich schwere Vierachser, 
Zweiachserzüge und DÜWAG-Gelenkwagen in 
Heidelberg ein Stelldichein. Doch ein neuer 
Generalverkehrsplan drohte der Straßenbahn 
der Neckarstadt fast den Garaus zu machen ... 


RUBRIKEN 
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macht das Rennen? 24 


Solaris-Trams immer weiter auf dem Rückzug 


k IET k 4 二 


Budapest: Vorstadt-Idylle heute und vor 25 Jahren 


Tatrasitze: Kult-Interieur mit Geschichte! 


Straßenbahn im Modell 
Neuer Antrieb und Matchbox-Trams.. 70 


Rietze bietet einen Universalantrieb für Zweiachser und 
Triebwagen mit Drehgestellen für HO- und HOm-Selbstbauer. 
Außerdem: „Models of Yesteryears” von Matchbox 


Titelmotiv 

Fast vergessen ist heute der 
frühere Trambetrieb der Bah- 
nen der Stadt Monheim. Zu 
Betriebszeiten gestaltete sich 
| die Ausführung der meisten 

| Anlagen, wie hier der Endsta- 
tion Baumberg, minimalistisch 
VIVIAN WERNER V. SEELER/SLG. W. MEIER 


Rücktitel ® 
Gleich zwei Fahrschulzüge (Tw 2172+2056 
und Tw 5001+2188+2154) geben sich in 


der Betriebsschleife Deutscher Platz südöst- Wa 


lich des Leipziger Stadtzentrums ein Stell- 
dichein. Doch auch in der Messestadt sind 
die Tatras durch die Auslieferung neuer 


MICHAEL SPERL M 


Bild des Monats 


\ 


Strehlen in Betrieb, die durch Umverlegung der Gleise aus der Wasastraße 
entstand und vor allem einer besseren Verknüpfung von Tram und S-Bahn 
dient. Tw 2541 hat den Umsteigeknoten am 10. September 2020 gerade 
hinter sich gelassen. Unterdessen wartet auf den Bahngleisen darüber 

Lok 290 371 am Einfahrsignal des Dresdner Hauptbahnhofs. Vom Maschi- 
nenbau Kiel (MaK) gebaut, ging die Maschine am 1. November 1973 für 
die Deutsche Bundesbahn in Betrieb und trägt bis heute als einzige DB- 

V 90 und designierte Museumslok noch eine purpurrote Lackierung. 
Derzeit meist rund um Dresden mit Übergabezügen eingesetzt, ist 

sie hier auf der Rückfahrt von der Bedienung der Fluorchemie Dohna. 
FREDERIK BUCHLEITNER 


Signalgelb trifft Purpurrot R Pr 
Seit Sommer 2019 ist die neue Straßenbahntrasse via S-Bahnhof Dresden- d ” 
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Aktuell 
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Meldungen aus Deutschland, w 


aus der Industrie und aus aller Welt 


Halberstadt: Nach Unfall zweier Leoliner GT4-Rückkehr in den Regelbetrieb 


Hochflur-Renaissance im Harzvorland 


TY Hm 
ULB p- 
‘nila Im] 


Plötzlich wieder gefragt: Halberstadt erlebt dieser Tage eine kleine GT4-Renaissance. Hier ist Tw 168, der ursprünglich für Freiburg im Breisgau 
gebaut wurde, am 29. September auf dem malerischen Streckenabschnitt an der Voigtei in Richtung Endstelle Sargstedter Weg unterwegs 


Æ Gezwungenermaßen setzt die Hal- 
berstädter Verkehrs-GmbH (HVG) vo- 
raussichtlich bis etwa Jahresende wie- 
der planmäßig GT4 im Linienverkehr 
ein und macht den kleinen Straßen- 
bahnbetrieb im Westen Sachsen-An- 
halts damit zur deutschlandweiten 
Tram-Attraktion. Denn am 22. Septem- 
ber sorgte ein folgenschwerer Straßen- 
bahnunfall in Halberstadt überregional 
für Aufsehen. Beteiligt waren die bei- 
den Leoliner-Triebwagen 1 und 5, die 


an zentraler Stelle am Holzmarkt im 
Kreuzungsbereich Kühlinger Straße 
einen Frontalzusammenstoß erlitten, 
bei dem zehn Menschen leicht verletzt 
wurden. Bei der Kollision kam es zu er- 
heblichen Schäden an den Frontpartien 
der Fahrzeuge, sodass diese nun für 
mehrere Monate ausfallen. Bei einem 
vorhandenen Bestand von genau fünf 
Niederflurwagen und einem werktäg- 
lichen Fahrzeugauslauf von ebenfalls 
fünf Kursen auf den beiden Straßen- 


bahnlinien 1 und 2 bleibt das nicht 
ohne Auswirkungen. 


Freiburger Zweirichtungs- 
GT4 im Planeinsatz 


Schon bisher wurde immer dann, wenn 
eines der Niederflurfahrzeuge nicht zur 
Verfügung stand, einer der noch vorge- 
haltenen „Veteranen” auf Linie ge- 
schickt. Es handelt sich um die bis zu 
60 Jahre alten Gelenktriebwagen vom 
Typ GTA aus der Esslinger Waggonfa- 


brik, die ursprünglich aus Freiburg und 
Stuttgart stammen und zum Teil zwi- 
schenzeitlich noch in Nordhausen dien- 
ten. Schon einmal war in jüngerer Ver- 
gangenheit ein GT4-Einsatz regelmäßig 
an der Tagesordnung, als von 2015 bis 
2017 ein zusätzlicher werktäglicher 
Kurs der Linie 2 stündlich zwischen 
Sargstedter Weg und der sonst nur am 
Wochenende bedienten Endstelle Klus 
im Süden der Stadt pendelte. Aufgrund 
der aktuell angespannten Fahrzeugsi- 
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Hochflur oder Hochflur? Alle 75 Minuten, jedoch bislang nur montags, 


dienstags und freitags, führt der Kursplan die beiden GT4 zum „Ren- 


dezvous” am Hauptbahnhof zusammen 


MICHAEL KOCHEMS 


übergänge an der Westerhäuser Straße. Tw 167 kreuzt hier am 29. Sep- 


tember die Bahnstrecke Halberstadt - Blankenburg 


tuation werden seit Ende September 
werktags gleich zwei hochflurige Aus- 
hilfen gleichzeitig benötigt, um die län- 
gerfristig nicht einsatzbereiten Leoliner 
zu ersetzen. Konkret sind das die bei- 
den ex Freiburger Wagen 167 und 168 
im grünen HVG-Farbschema. Dieses 
Nostalgie-Spektakel zog bereits in der 
ersten Woche zahlreiche Straßenbahn- 
freunde aus dem gesamten Bundesge- 
biet nach Halberstadt. Alle 75 Minuten 
treffen sich dabei beide „Altwagen” 
nebeneinander in der Schleife am 
Hauptbahnhof, wo stets ein Linien- 
wechsel stattfindet. 


Weiterer GT4 (ex Stuttgart) 
soll fit gemacht werden 

Am Wochenende werden die GT4 hin- 
gegen nicht benötigt, wenn sonn- 
abends insgesamt drei und sonntags le- 
diglich zwei Straßenbahnwagen in der 
Stadt auf Linie sind. Kommt es zum 
Ausfall eines weiteren Fahrzeugs, muss 
unter der Woche einer der Straßen- 
bahnumläufe durch einen Niederflur- 
bus bedient werden. Im Fahrplan findet 
der Fahrgast dazu einen entsprechen- 
den Hinweis. Regulär ist dies nun 
immer mittwochs und donnerstags der 
Fall, wenn jeweils einer der beiden GT4 
aus betrieblichen Gründen nicht zur 
Verfügung steht. Schnellstmöglich soll 
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TILL MENZER (2) 


aber auch der aus Stuttgart stammende 
GT4-Einrichtungswagen 156 vom Bau- 
jahr 1960, aktuell wie die Leoliner in 
den Stadtfarben lackiert, wieder für den 
Fahrgastverkehr fit gemacht werden, 
um dann die ganze Woche durchgängig 
alle fünf Linienkurse ohne Ersatzbusse 
bedienen zu können. Bei aller Euphorie 
der Straßenbahnfreunde aus nah und 
fern bleibt zu hoffen, dass der länger- 
fristige Ausfall der beiden Niederflurwa- 
gen und deren aufwendige Reparatur 
die ohnehin ungewisse Zukunft der 
Halberstädter Straßenbahn nicht we- 
sentlich negativ beeinflussen. Nicht erst 


Rostock: Anders als noch 2019 geplant, 


seit dem Ausnahmejahr 2020 hat die 
HVG mit sehr geringen Fahrgastzahlen 
zu kämpfen, die Pandemie aber hat die- 
ses Problem nochmals verschärft. Tmz 


Ausschreibung 
neuer Trams vertagt 


Rostocks Oberbürgermeister Claus 
Ruhe Madsen hat dem seitens der Ros- 
tocker Straßenbahn AG (RSAG) beab- 
sichtigten Kauf neuer und längerer Nie- 
derflurzüge vorerst einen Riegel 
vorgeschoben. Die Neufahrzeuge sind 
laut RSAG nötig, um die zunehmend 
verschlissenen Niederflurwagen 6N1 der 
ersten Generation von 1994 abzulösen 
und der gestiegenen Nachfrage durch 
größere Wagen Rechnung zu tragen. 
Doch müsste die Hansestadt wohl mit 
60 Millionen Euro Eigenanteil kalkulie- 
ren, was jedoch den Kommunalhaushalt 
zu überfordern droht. Madsen stellte 
maximal 20 Millionen Euro für neue 
Wagen in Aussicht und hofft stattdessen 
auf noch höhere Zuschüsse von Bund 
und Land. Vorausgegangen waren Ge- 
spräche zwischen Stadtverwaltung und 
RSAG, in deren Folge die Stadt den Um- 
fang der ausstehenden Neufahrzeugbe- 
stellung bereits von 40 Exemplaren für 
etwa 120 Millionen Euro auf 28 Wagen 
gedrückt hatte - unter der Maßgabe, zu- 
sätzlich die zehn besterhaltenen 6N1- 
Wagen im Bestand zu belassen und für 
einen längeren Einsatzzeitraum zu er- 
tüchtigen. 

Mit dem Verweis auf die laufenden 
Zuschüsse für den städtischen Nahver- 
kehr und den Verkehrsverbund Warnow 
machte Madsen klar, dass 60 Millionen 
für neue Bahnen zuzüglich daraus re- 
sultierender Infrastrukturkosten für 
Bahnsteigverlängerungen und Depot- 
umbauten für ihn bei aktueller Kassen- 
lage keine Option seien. Vielmehr solle 


am Alten Mar 
Einsatzende 


Augsburg 


Für die 2022 erwarteten elf 
neuen Straßenbahnen haben die 
Stadtwerke Augsburg (SWA) im 
September zur Abstimmung be- 
züglich deren künftiger Farbge- 
staltung aufgerufen. Bei der Frage 
möchten die SWA die Einwohner 
miteinbeziehen, dazu sollten Inte- 
ressierte bis 27. September ihre 
Meinung kundtun und über ihren 
Favoriten aus zwei Design-Varian- 
ten abstimmen. Beide Optionen 
haben im Grunddesign dasselbe 
Ziel: ein einheitliches Erschei- 
nungsbild der SWA-Fahrzeug- 
flotte, doch ist eine Version eher 
klassisch mit rot-grünem Zierstrei- 
fen gehalten, die andere progres- 
siver mit einem frischen Blauton 
im Dachbereich. MSP 


天 和 条 


Essen 


Wegen der gefährlichen Ver- 
kehrssituation an der Haltestelle 
Rubensstraße in Essen-Holsterhau- 
sen an der Linie 106 Germaniaplatz 
— Helenenstraße regt sich in Essen 
Kritik an der Lage der Verkehrssta- 
tion. Anrainer und sonstige Nutzer 
fordern einen sicheren Zugang zu 
den Straßenbahnen. Viele Halte- 
stellen der Ruhrbahn in Essen be- 
finden sich direkt in Straßemittel- 
lage, sodass der Individualverkehr 
erst angehalten werden muss, ehe 
das gefahrenlose Ein- und Ausstei- 
gen möglich ist. MMÜ 


UUELEESES WER EDaAT HM 


Halle (Saale) 


Die HAVAG Hallesche Verkehrs- 
AG bereitet eine europaweite Aus- 
schreibung zur Beschaffung neuer 
Fahrzeuge vor. Bis 2028 sollen für 
bis zu 170 Millionen Euro neue 
Straßenbahnen die dann bis zu 32 
Jahre alten MGT6D ersetzen. Bis 
zu 70 Stück sind geplant, 60 
Wagen umfasst der gegenwärtige 
Bestand an MGT6D. Noch läuft 
die Klärung von Finanzierungsfra- 
gen zwischen den Stadtwerken 
SWH, Stadt und Land Sachsen-An- 
halt. Abzüglich erwarteter Förder- 
mittel muss Halle noch einen Ei- 
genanteil von 26,2 Millionen Euro 
stemmen. In die Erstellung des 
Lastenheftes sind der Fahrgastbei- 
rat sowie der Behindertenbeauf- 
tragte einbezogen. MSP 


die RSAG die gesamte 6N1-Serie einer 
Rollkur unterziehen. 

Wie schon zum Amtsantritt treiben 
den OB mit Blick auf Rostocks Tram 
grundsätzliche Fragen um: Wie sieht 
die Mobilität der Zukunft aus? Braucht 
Rostock überhaupt neue Tramverbin- 
dungen? Wäre ein stetiger Rhythmus 
der Neubeschaffung bei Bahnen in teu- 
ren Kleinstserien besser, um auf tech- 
nische Innovationen schnell reagieren 
zu können? Welche Vision der OB dies- 
bezüglich hat, blieb indes offen. 
Ebenso, wann und wie viele Bahnen 
die RSAG denn nun zur Beschaffung 
ausschreiben kann. MSP 


Wieder Fahrleitungs- 
diebstahl bei der BMB 
Bei den Bergischen Museumsbah- 
nen in Wuppertal hat es drei Jahre 
nach dem letzten Vorfall einen erneu- 
ten versuchten Buntmetall-Diebstahl 
gegeben. In der Nacht auf den 24. Au- 
gust haben Täter im oberen Bereich 


der Museumsstrecke zwischen den 
Haltestellen Friedrichshammer und 
Kaltenbach die Oberleitung zerschnit- 
ten, offensichtlich um Kupfer zu ent- 
wenden. Der Abtransport gelang 
ihnen aber nicht, da die Oberleitung 
seit den letzten Diebstählen alarmge- 
sichert ist. Die hierdurch alarmierte Si- 
cherheitsfirma konnte schnell Vereins- 
mitglieder erreichen und auch die 
Polizei informieren. Beim Eintreffen 
vor Ort musste aber festgestellt wer- 
den, dass die Diebe bereits Abschnitte 
aus der Leitung herausgeschnitten 
und etwa 200 Meter in Stücke zerlegt 
hatten. 

Die Zerstörung wirft die Bergischen 
Museumsbahnen erneut in ihren Bemü- 
hungen zurück, nachdem die corona- 
bedingte Unterbrechung des Museums- 
betriebes erst kurz zuvor endete. 
Letztlich muss die Oberleitung auf rund 
700 Metern erneuert werden. Proviso- 
risch konnte der betroffene Abschnitt 
durch engagierte Vereinsmitglieder 
aber wieder repariert werden, sodass es 
möglich war, die folgenden Fahrtage 


Bergische Museumsbah- 
nen: Tw 275 auf der 
Museumsstrecke, gut 
200 Meter Oberleitung 
im oberen Abschnitt 
fielen Ende August Me- 
talldieben zum Opfer, 
der Betrieb konnte 
dank schneller Notrepa- 
ratur aber schon wenig 
später wieder anlaufen 
MICHAEL BEITELSMANN 
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durchzuführen. Die genaue Schadens- 
summe war bei Redaktionsschluss nicht 
bekannt, doch sind Spenden beim Ver- 
ein gern gesehen. Informationen dazu 
unter www.bmb-wuppertal.de. MB 


Wagenbeschaffung 
bleibt Streitthema 


Bei seiner Sitzung vom 24. Septem- 
ber stimmte der Geraer Stadtrat erneut 
für die Beschaffung einer Kleinstserie 
von nur sechs statt zwölf neuen Stra- 
Benbahnen für die GVB Verkehrs- und 
Betriebsgesellschaft Gera mbH. Der An- 
trag der Fraktionen von CDU, Bürger- 
schaft, Für Gera und AfD erhielt mit 23 
von 39 Stimmen eine ausreichende 
Mehrheit. Vorausgegangen war eine 
seit 2019 teils hitzig geführte Debatte 
um die Beschaffung einer zum Ersatz 
aller noch vorhandenen Tatrawagen nö- 
tigen Serie von zwölf Neufahrzeugen. 
Entsprechend hatte der parteilose Ober- 
bürgermeister Julian Vonarb den vorhe- 
rigen Beschluss zum Kauf von nur sechs 


Schwerin: Im Zuge des neuen Markenauftrittes der Nahverkehr Schwerin GmbH haben die ersten 
Exemplare der Schweriner Standardwagen vom Typ SN2001 - Bombardier Flexity Classic, Baujahre 2001 
bis 2003 - neben einer technischen Überholung bei ihrem äußeren Design ein dezentes „Facelifting“ 
erhalten. Die Wagen 814 und 815 verfügen am A-Teil über eine neue schwarze Kontrastfläche, wie hier 


IN 


bei Wagen 814 am 27. August an der Haltestelle Marienplatz zu sehen 


UN 


MICHAEL BEITELSMANN 


Wagen wegen Unwirtschaftlichkeit be- 
anstandet. Rückendeckung erhielt er 
dabei vom Thüringer Landesverwal- 
tungsamt als zuständiger Aufsichtsbe- 
hörde. Nach Redaktionsschluss war für 
den 7. Oktober in der Behörde ein 
Schlichtungsgespräch mit allen Stadt- 
ratsfraktionen anberaumt. 

Auch über die Personalie des GVB- 
Geschäftsführers befand der Stadtrat 
in derselben Sitzung, 21 von 39 Stimm- 
berechtigten positionierten sich dahin- 
gehend, die Stelle bereits ein Jahr vor 
Ablauf des Vertrages neu auszuschrei- 
ben und damit de facto dem gegen- 
wärtigen Geschäftsführer Thorsten 
Rühle „öffentlich den Stuhl vor die Tür 
zu stellen”. So sahen das jedenfalls die 
Gegner des Antrags. Was war gesche- 
hen? Der Geschäftsführer hatte in der 
Vergangenheit — begründet auf sein 
Faktenwissen um die stark steigenden 
Instandhaltungskosten zum weiteren 
Erhalt der Tatras — die Ansicht vertre- 
ten, dass die Anschaffung zwölf neuer 
Straßenbahnen langfristig wirtschaftli- 
cher für die GVB sei. 

Unterdessen kam es im September 
wegen zahlreichen aus Verkehrsunfällen 
resultierenden Wagenschäden zu Fahr- 
zeugengpässen. Damit keine Angebots- 
lücken im Verkehrsangebot entstanden, 
fuhren zeitweise Tatra-KT4DMC und 
KTNF8 als Solokurse anstelle der sonst 
üblichen Doppeltraktionen auf den Li- 
nien 2 und 3. MSPIRD 


Mehr Förderung für 
Projekt CityBahn 


Fünf Jahre nach der Machbarkeits- 
studie für die CityBahn von 2016 ist im 
Rahmen einer Fortschreibung eine 
neue Kostenschätzung durchgeführt 
worden. Zentraler Grund dafür sind die 
zahlreichen Planungsänderungen im 
Zuge des Bürgerbeteiligungsverfah- 
rens. Gleichzeitig haben sich die För- 
deroptionen deutlich verbessert. 

Die bisher geschätzten Baukosten in 
Höhe von 305 Millionen Euro für die Ci- 
tyBahn sind im Rahmen der Machbar- 
keitsstudie von 2016 ermittelt worden. 
Auf dem weiteren Weg des Projektes 
über die Vorplanung mit einer Vielzahl 
von Linienführungs- und Ausstattungs- 
varianten bis hin zur Genehmigungspla- 
nung erfolgte jetzt eine neue Berech- 
nung der zu erwartenden Baukosten, die 
am 24. September den Gesellschaftern 
der CityBahn-Projektgesellschaft vorge- 
stellt wurde. Diese hatten mit Blick auf 
die neuen, deutlich verbesserten Förder- 
optionen diese neue Kostenschätzung 
im Frühsommer angeregt. „Oberstes Ziel 
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bleibt allerdings den sogenannten Nut- 
zen-Kosten-Faktor (NKU) immer im Blick 
zu haben,” sagt Kai Mumme, Projektlei- 
ter für die CityBahn-Planungen. Bisher 
liegt dieser Wert bei 1,5, also der volks- 
wirtschaftliche Nutzen des Projekts 
übersteigt die Kosten deutlich. 

Die Kostenfortschreibung berücksich- 
tigt neben veränderten Streckenführun- 
gen und Ausstattungsoptionen außer- 
dem den allgemeinen Baukostenindex 
sowie die Entwicklung der Bodenpreise. 
Laut Statistischem Bundesamt sind al- 
lein die Baupreise seit 2016 um rund 15 
Prozent gestiegen. Insgesamt war also 
damit zu rechnen, dass eine aktuelle 
Kostenermittlung auf deutlich höhere 
Werte kommen wird, als dies vor rund 
fünf Jahren im Rahmen der Machbar- 
keitsstudie der Fall war. Die Planer 
gehen aktuell von bis zu 426 Millionen 
Euro Investitionen für die Baumaßnah- 
men entlang der rund 40 Kilometer lan- 
gen Strecke von Mainz über Wiesbaden 
nach Bad Schwalbach aus. 

Da sich auch die Fördersätze des 
Bundes seit Anfang 2020 erhöht haben 
— auf bis zu 75 Prozent — und die Län- 
der ebenfalls das Projekt mitfinanzie- 
ren werden, ist davon auszugehen, 
dass der bei den Kommunen verblei- 
bende Anteil rund zehn Prozent betra- 
gen wird. Für die Stadt Wiesbaden 
sinkt der Anteil von bisher 36,38 auf 
28,75 Millionen Euro. Diese Summe 
wäre darüber hinaus auf Jahrzehnte 
abschreibbar. 

Die Fördersummen für nachhaltige 
Mobilitätsprojekte in Städten waren 
noch nie so hoch wie heute. Deshalb ist 
die CityBahn für Wiesbaden vor allem 
eine Jahrhundertchance: Sie ist eine In- 
vestition in den Wirtschaftsstandort, die 
Umwelt, in die Lebensqualität und nicht 
zuletzt auch ein Konjunkturprogramm 
für die Stadt und die Region. Zumal 
auch ein Großteil der Planungskosten 
aufgrund der neuen Förderoptionen 
vom Bund getragen wird. 
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E Leipzig: Mit Fortsetzung der Baumaßnahmen im Bereich Goerdelerring und 
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Rosa-Luxemburg-Straße 


gibt es in Leipzig neue Linienführungen, sodass aktuell die Linie 1 an dem normalerweise nicht im Regel- 
betrieb befahrenen Gleisdreieck Stannebeinplatz endet und wendet. Darüber hinaus verbindet die eigens 
eingerichtete Baustellenlinie 32 Gohlis-Nord mit Plagwitz. Die zuletzt in den Sommermonaten verkeh- 
renden Bau-Linien 34 und 39 sind indes bereits wieder eingestellt 


Mögliche Fördermittel können nur 
für das CityBahn-Bauprojekt beantragt 
werden, sie stehen rein zweckgebun- 
den für städtische Mobilitätsprojekte 
zur Verfügung. PM 


Chemnitz 


Werbe-Citylink für 
„Kulturhauptstadt” 


E In der Stadt am Erzgebirgsrand 
wurde im Öffentlichen Personennah- 
verkehr noch bis Ende Oktober für 
Chemnitz als Kulturhauptstadt gewor- 
ben. Neben einem Coradia Continen- 
tal-Nahverkehrszug trug auch ein City- 
link eine Werbeaufschrift für die Region 
Chemnitz. Die Werbeaktion stellt eine 
Ausnahme dar, da die zum Fahrzeug- 
pool des Verkehrsverbunds Mittelsach- 
sen (VMS) gehörigen Fahrzeuge im 
Normalfall nicht mit Werbung beklebt 
sind. Zu beobachten war das Fahrzeug 


Chemnitz: Ausnahmsweise als Werbeträger unterwegs ist seit Mitte 
September der Citylink 442. Er macht auf die Chemnitzer Bewerbung 
als Kulturhauptstadt 2025 aufmerksam 


VMS/BRUMM 


auf den Linien C13 Chemnitz - Burg- 
städt, C14 Chemnitz — Mittweida und 
C15 Chemnitz — Hainichen. Für die Be- 
werbung als Kulturhauptstadt war 
unter anderem der Ausbaustandard 
der Infrastruktur in der Region aus- 
schlaggebend, der mit dem Chemnitzer 
Modell eine gut Basis aufweist. MMÜü 


Freiburg 


Baubeginn für Trasse 
Waldkircher Straße 


国 Nachdem seit Frühjahr 2020 die För- 
derzusagen des Landes Baden-Württem- 
berg vorlagen und die Bauausschreibung 
begann, starteten nun am 7. September 
die Tiefbauarbeiten für die Verlegung der 
Stadtbahn in der Waldkircher Straße mit 
der Erneuerung der Rossgäßlebachbrü- 
cke. Die bisherige Brücke war für den 
Trambetrieb nicht ausreichend tragfähig. 
Die künftige Trasse im Zuge der Waldkir- 


RONNY DAUER (2) 


cher Straße ersetzt die maroden Gleise 
in der Komturstraße und erschließt 
zudem das sich rasch entwickelnde ehe- 
malige Güterbahngelände, auf dem rund 
8.000 Menschen wohnen oder arbeiten. 
Im Zuge des Stadtbahnbaues werden 
zudem alle Verkehrsräume in der Wald- 
kircher Straße neu geordnet. Ferner wird 
ein Teilstück der Rad-Vorrang-Route 
„FR3” verwirklicht. 

Bis zur Fertigstellung voraussichtlich 
2023 sind vier Bauphasen angedacht, 
in denen es zu Umleitungen für den 
Autoverkehr und bei der Stadtbahn zu 
Linienunterbrechungen mit Schienen- 
ersatzverkehr kommen wird.  PM/MSP 


Karlsruhe 
Probefahrten im 
neuen Tunnel 


E Mitte September startete die VBK- 
Fahrschule erste Ausbildungsfahrten 


Gera: Gehäufte Tatra-Solowageneinsätze gab es aufgrund angespann- 
ter Wagenverfügbarkeit im September nach mehreren in kurzer Folge 
aufgetretenen Unfallschäden. Neufahrzeuge sind noch nicht in Sicht 
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E Dresden: Am 22. September hatte der seit 2016 in einem attraktiven „Retro-Farbkleid” entsprechend der 


ursprünglichen Tatra-Farbgebung gestaltete Niederflurwagen 2625 seinen letzten Dienst vor der turnusmäßi- 
gen Hauptuntersuchung. Am letzten Einsatztag ist der Werbewagen für das Straßenbahnmuseum Dresden un- 
terwegs auf der Ludwig-Hartmann-Straße als Linie 10/12, am Folgetag wurden die Folien entfernt MICHAEL SPERL 


ausgewählter Fahrpersonale auf der 
neuen, im Rahmen der Kombilösung 
gebauten Tunnelstrecke. Die Ausbilder 
kümmerten sich bei den ersten mehr- 
stündigen Schulungsfahrten im Stadt- 
bahntunnel darum, den „Pionieren” 
wichtige Kenntnisse über die unterirdi- 
schen Strecken zu vermitteln. 

Der Begriff der „Tunnelpioniere” be- 
zeichnet Fahrerinnen und Fahrer, die sich 
auf eine interne Ausschreibung hin frei- 
willig gemeldet hatten, um im Rahmen 
des derzeit noch laufenden technischen 
Probebetriebs der Gesamtanlage bereits 
erste wichtige Test- und Probefahrten im 
Tunnel zu absolvieren. „Man muss be- 
denken, dass es sich hier noch um eine 
Baustelle handelt, in der wir einige un- 
serer Fahrer bereits jetzt schulen konn- 
ten”, erläutert Johannes Meister, bei 
dem als Projektkoordinator für die zahl- 
reichen Teilprojekte der Tunnelinbetrieb- 
nahme bei den VBK sämtliche Fäden zu- 
sammenlaufen. Gleise, Fahrstrom und 
die Zugsicherungsanlage sind zwar be- 
reits nutzbar: „Wir müssen die Termine 
unserer Schulungsfahrten jedoch stets 
eng mit der KASIG abstimmen, damit 
während der Fahrten keine Bautätigkeit 
im Gleisbereich stattfindet. Sonst könnte 
von den Fahrten eine Gefahr für Mitar- 
beiter von Baufirmen ausgehen oder 
umgekehrt von der Baustelle für das Be- 
triebspersonal der VBK”, so Johannes 
Meister. Die Gleise sind daher zu den 
Bahnsteigbereichen abgesichert. 

„Bei diesen Schulungen im Tunnel 
können unsere Fahrerinnen und Fahrer 
das Wissen, das sie in der Theorie be- 
reits im Unterricht erworben haben, 
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mit der echten Signalisierung entlang 
der Tunnelstrecke abgleichen”, sagt 
Ausbilder Marcus Sitzler. Da die VBK- 
Fahrschule die Tunnelstrecken während 
der hierfür reservierten Tage je nach 
Bedarf nutzen kann, haben die Ausbil- 
der ausgiebig Gelegenheit, auf spe- 
zielle Fragen der Fahrer einzugehen. 
Noch sind - aufgrund der Baustellen- 
situation der Gesamtanlage — nur in 
mehrtägigen Zeitfenstern einzelne 
Schulungsfahrten möglich — und das 
auch nur abgestimmt mit den Tests und 
Abnahmen im technischen Probebe- 
trieb. Sobald die laufenden Baumaßnah- 
men abgeschlossen und die entspre- 
chenden Abnahmen erfolgt sind, steht 
2021 der betriebliche Probebetrieb auf 
der Agenda. Im Zuge dessen haben die 
Ausbilder der VBK-Fahrschule dann wei- 
terhin alle Hände voll zu tun — denn 
sämtliche VBK-Tramfahrer sowie alle 
AVG-Triebfahrzeugführer müssen mit 
einer eigenen Fahrt durch den Tunnel 
geschult werden. „Hierbei geht es um 


die stolze Zahl von mehr als 1.000 Kol- 
leginnen und Kollegen”, erläutert Aus- 
bilder Marcus Sitzler. PM 


Aliance TWT 


Weitere EVO-Wagen 
in Auslieferung 


m Das Hersteller-Konsortium Aliance 
TW-Team (KOS Krnov, Pragoimex und 
VKV Praha) liefert weitere Triebwagen 
des Typs EVO 2 nach Most und Pilsen 
sowie einen Wagen des Typs EVO 1/0 
nach Olmütz. Beim gemeinsamen Ver- 
kehrsbetrieb DPmML (Dopravni podnik 
mest Mostu a Litvinova) der Städte Most 
und Litvinov sind seit April 2020 drei 
sechsachsige Einrichtungswagen des 
Typs EVO 2 aus der Erstbestellung im 
Einsatz. Die Niederflurwagen erhielten 
die Nummern 320-322. Nach einer wei- 
teren Ausschreibung über die Lieferung 
von zwei Niederflur-Triebwagen erhielt 


Aliance TWT: Drei neue Niederflurwagen des Typs EVO 2 sind zwischen 
Most und Litvinov im Einsatz, abgebildet Tw 320 an der Haltestelle 


Most Sportovni hala, zwei weitere sind nachbestellt 
ER IQ 
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abermals Aliance TWT als einziger Anbie- 
ter den Auftrag, bis Jahresende zwei wei- 
tere Fahrzeuge des Typs EVO 2 zu liefern. 

Der Verkehrsbetrieb PMDP (Plzeňské 
městské dopravní podniky, a.s.) orderte 
aus einem Rahmenvertrag über 16 Ein- 
richtungswagen des Typs EVO 2 zu- 
nächst neun Triebwagen. Als Ersatz für 
die letzten Astra-Triebwagen (Škoda-Typ 
03T) folgte ein Abruf fünf weiterer EVO 
2 (Tw 378-382), mit deren Auslieferung 
begann Aliance TWT im Juli 2020. 

Das Verkehrsunternehmen DPMO 
(Dopravní podnik města Olomouce, a. 
s.) orderte hingegen einen vierachsigen 
Zweirichtungswagen des Typs EVO 1/0, 
welcher die Nummer 224 bekommt 
und mit nur einem Fahrerstand ausge- 
stattet sein wird. Der Vierachser wird 
zukünftig zusammen mit einem der 
bauartgleichen Triebwagen 221-223 in 
Heck-an-Heck-Traktion eingesetzt. Ros 


Stadler 


Bis zu 80 Tramlink 
für Mailand 


E Stadler und Azienda Transporti Mila- 
nesi S.p.A. (ATM) haben einen Rahmen- 
vertrag über die Lieferung von bis zu 80 
Straßenbahnen vom Typ Tramlink für 
Mailand unterzeichnet. In einem ersten 
Abruf bestellt ATM verbindlich 30 Fahr- 
zeuge. Stadler liefert damit zum ersten 
Mal Straßenbahnen nach Italien. Zuvor 
mussten die Vertragsparteien die Bestä- 
tigung der Gültigkeit der Auftragsver- 
gabe vom Juli 2019 abwarten. Der Rah- 
menvertrag hat eine Laufzeit von sechs 
Jahren und ein Auftragsvolumen von 
172,6 Millionen Euro. Die 80 Zweirich- 
tungsfahrzeuge vom Typ Tramlink sind 
für den Einsatz im Stadt- und Überland- 
verkehr vorgesehen. Neben der Erweite- 
rung des Transportangebots ersetzt ATM 
damit schrittweise älteres Rollmaterial. 
Die moderne Fahrdynamik und ein 
hohes Maß an Sicherheit und Komfort 
tragen zur Verbesserung des Reiseerleb- 
nisses für die Fahrgäste bei. Die dreitei- 
ligen, jeweils 25 Meter langen Tramlink 
bestehen aus Edelstahl. Die drei innova- 
tiven Drehgestelle verbessern die Lauf- 
ruhe der Wagen in den für Mailand typi- 
schen sehr engen Gleisbögen. 

Damit reduziert sich die Lärmbelas- 
tung für Passagiere und Anwohner 
deutlich. Drei Türen pro Seite ermögli- 
chen einen schnellen Fahrgastwechsel. 
Davon profitieren besonders Personen 
mit eingeschränkter Mobilität, die sich 
dank des breiten Innenkorridors einfa- 
cher im Fahrzeug bewegen können. Ein 
besonderes Augenmerk gilt der Sicher- 
heit, so verfügen die Neufahrzeuge über 
ein Kollisionswarnsystem, welches bei 
möglichen Kollisionen mit Fußgängern, 
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Autos oder ähnlichen Hindernissen ein- 
greifen kann. Im Fahrzeuginneren ver- 
bessert sich das Sicherheitsempfinden 
durch Überwachungskameras. 

Dank der ergonomisch gestalteten 
Führerkabinen verbessert sich zudem 
die Sicht des Fahrers. Íñigo Parra, Ge- 
schäftsführer von Stadler Valencia, sagt: 
„Wir sind sehr stolz darauf, dass eine 
Weltstadt wie Mailand, mit einem star- 
ken Engagement für eine grüne und 
nachhaltige Mobilität, sich für unsere in- 
novative Straßenbahn entschieden hat. 
Im Tramlink ist Stadlers langjährige Er- 
fahrung im Bereich Fahrzeuge für Per- 
sonenförderung eingeflossen. Ich bin 
überzeugt, dass unsere Straßenbahn die 
Herausforderungen im Mailänder Stadt- 
verkehr erfolgreich meistern wird — ein- 
schließlich der Olympischen Winter- 
spiele 2026.” PM/MSP 


Schweiz: Basel 


Verlängerung für 

Linie 14 geplant 

E Mitte September genehmigten die 
Verantwortlichen des Kantons Basel 
sowie der Gemeinden Pratteln und 


Augst den Bau der Verlängerung der 
Basler Straßenbahnlinie 14. Der neue 


3,2 Kilometer lange Streckenabschnitt 
mit sechs Haltestellen soll sich an der 
bisherigen Endhaltestelle Pratteln 
Schlossstraße anschließen und von dort 
nach Unterquerung der SBB-Strecke in 
Richtung Rhein führen, um dann dem 
Flusslauf bis Augst Dorf zu folgen. Dabei 
wird am Bahnhof Pratteln eine neue 
Umsteigemöglichkeit von der Straßen- 
bahn zur SBB geschaffen. Zu den beson- 
deren Ingenieurbauwerken, welche für 
die neue Strecke notwendig sind, gehö- 
ren ein 70 Meter langer Tunnel sowie die 
280 Meter lange Brücke über die Auto- 
bahn A2. Da die Neubaustrecke sich au- 
Berhalb des Stadtgebiets von Basel be- 
findet, werden die Baumaßnahmen von 
der Baselland Transport (BLT) durchge- 
führt, auch wenn die Linie 14 von den 
Basler Verkehrs-Betrieben BVB bedient 
wird. Aufgrund der aufwendigen Bau- 
werke belaufen sich die Baukosten auf 
rund 170 Millionen Schweizer Franken. 
Nach gegenwärtigen Planungen zur Fer- 
tigstellung sollen 2031 die ersten Züge 
den Abschnitt befahren. JEP 


Frankreich: Le Havre 
Dritte Tramway-Linie C 
m Damit Fahrgäste künftig von La 


Plage, dem Strand, schneller ins Stadt- 
zentrum, zum Bahnhof, ins Stadion 


Industrie - Ausland 


Stadler: So 


sollen die künftigen 
Tramlink für 
Mailand aussehen, 
30 Wagen sind 

fest bestellt, auf 
bis zu 80 weitere 
besteht eine Option 
VISUALISIERUNG STADLER 


Basel: Voraussicht- 
lich ab 2031 sollen 
die Züge der Basler 
Linie 14 über die 
Endhaltestelle 
Pratteln Schloss- 
straße hinaus 

bis Augst, Dorf ver- 
längert werden 

JENS PERBANDT 
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Sie noch oder 


sammeln 


Sie schon? 


ingek osin 
gsl und Tatra 


Diese hochwertigen Acryl-Sammel- 
kassetten helfen Ihnen, Ihre 
Strassenbahn Magazin-Ausgaben 
zu ordnen. In jede Kassette passt 
ein kompletter Jahrgang. 


5 Acryl-Kassetten 
€ 79,95 
Best.-Nr. 51010 


1 Acryl-Kassette 
€ 18,95 
Best.-Nr. 51009 


gespart bei 
5 Acryl-Kassetten 


Jetzt online bestellen unter: 


verlagshaus£Z).de 


oder Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 Uhr) 


Océane und ins Umland kommen, 
plant Le Havre eine neue Straßenbahn- 
linie C. Denn im Gemeindeverband Le 
Havre sind seit Aufnahme des Betriebs 
der beiden ersten Linien im Dezember 
2012 die Fahrgastzahlen um 30 Pro- 
zent gestiegen. Schon jetzt erreichen 
90.000 Einwohner die nächste der ins- 
gesamt 23 Haltestellen innerhalb von 
fünf Minuten, mit der neuen Linie C 
könnten weitere 55.000 dazukommen. 

Die Anknüpfung an das bestehende 
Tramnetz soll dabei am Hauptbahnhof 
liegen. Über den Quai Colbert und die 
weitere Trasse werden die derzeit stark 
wachsenden südlichen Stadtviertel er- 
schlossen. Nach der Industrie- und Han- 
delskammer (CCI) und dem Einkaufszen- 
trum „Les Docks” werden Universität 
und das Nicolas-Viertel angebunden, 
dann das Stade Océane. Es geht weiter 
in die Nachbargemeinde Harfleur, wobei 
Tramway-Ligne C die nicht elektrifizierte 
Trasse des bisherigen Lezarde Express 
Regionale (LER) übernehmen soll, bis 
nach Montivilliers. P+R-Plätze am Bahn- 
hof, am Stadion und beim Klinikum 
Jacques Monod sollen Autofahrer zum 
Umsteigen bewegen. Ferner liegen neun 
Schulen an der Trasse, der Wegfall des 
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Le Havre: Alstom-Niederflurwagen 011 vor dem Rathaus mit seinem 71 Meter hohen Turm. Mit der 2012 


Ba 


eingeweihten Tram ist der Nahverkehr in der französischen Hafenstadt erheblich attraktiver geworden, gut 


30 Prozent mehr Fahrgäste dank Tram machen Mut für eine dritte Straßenbahnlinie 


LER würde zusätzliche Bahn-Kapazitä- 
ten für die SNCF-Strecke Le Havre — Paris 
freimachen. Eine zunächst angedachte, 
aber wesentlich teurere Tram-Train-Lö- 
sung für die insgesamt 14 Kilometer 
lange Trasse ist damit vom Tisch. 


Budapest: Der um 1968 gebaute Achtachser 1327 auf der Linie 2 verlässt 


am 3. Juli die provisorische Endstelle bei der Hatar utca 


ERNST PLEFKA 


Jihlava: Zum Betriebsjubiläum geben sich am 19. September im Depot 
die aus Pardubice angereisten Gastfahrzeuge Škoda 8Tr 136 und Škoda 
9Tr 358 ein Stelldichein vor der nächsten Fahrt 


FRANK WONNEBERGER 


Die veranschlagten Kosten liegen 
zwischen 250 bis 310 Millionen Euro, 
wobei zusätzlich eine Anbindung des 
Vorortes Sainte-Adresse im Nordosten 
angedacht ist, sie ist aber angesichts 
der topographischen Verhältnisse zwi- 
schen Unter- und Oberstadt schwierig. 
Die 343 Meter lange Standseilbahn 
(Funiculaire), die 77 Höhenmeter über- 
windet, wird im Frühjahr 2021 ertüch- 
tigt, denn sie befördert jährlich eine 
halbe Million Fahrgäste. VLC 


Ungarn: Budapest 
Sommerbaustellen 


E Die Budapester Verkehrsbetriebe 
nutzten auch 2020 den Sommer wie- 
der für einige Großbaustellen. Die Ab- 
zweigung der Linie 24 von der Linie 2 
an der Kreuzung Soroksári út und Hal- 
ler utca wird komplett erneuert, wobei 
ein Gleisdreieck neu eingebaut wird, 
womit in Zukunft von der Haller utca 
auch in Richtung Boräros ter gefahren 
werden kann. Die Linien 2 und 24 en- 
deten im Bauzeitraum stumpf vor der 
Baustelle und nach Közvagöhid be- 
stand Schienenersatzverkehr. Auch die 
Verzweigung der Linien 4 und 6 in der 
Irinyi József u. wird derzeit komplett 
saniert, weshalb die Linien 4 und 6 ver- 
kürzt verkehren. Ep 


Tschechien: Prag 
Obus-Rückkehr in 
die Moldaumetropole 


国 Im Mai 2020 erwarben die Prager 
Verkehrsbetriebe DPP aus Pilsen ge- 
braucht einen Obus Skoda 24Tr. Der 12 


VICTOR LECAENNAIS 


Meter-Wagen mit Dieselaggregat zur 
Überbrückung fahrleitungsloser Ab- 
schnitte — ehemals Pilsen Wagen 500, 
Baujahr 2005 - erhielt in der tsche- 
chischen Hauptstadt die Wagennummer 
9508 und ein Neulackierung in den 
DPP-Hausfarben Weiß und Rot. Das 
Fahrzeug wird vor allem zur Personal- 
schulung und zum Erhalt der Netzinfra- 
struktur genutzt, kam vom 15. August 
bis 19. September aber auch samstags 
für jeweils sechs Fahrtenpaare im Stun- 
dentakt auf der bisher einzigen Obusli- 
nie 58 zum Einsatz. Zwischen den Hal- 
testellen Kundratka und Kelerka sowie 
im Bereich eines kurzen Stücks an der 
Endstelle Palmovka erfolgt der Betrieb 
mit angelegten Stromabnehmern. Den 
restlichen Streckenverlauf legt der Obus 
im Dieselmodus zurück. In den letzten 
Jahren nutzten bereits verschiedene 
Test- und Leihwagen verschiedener Her- 
steller die Obusfahrleitungen in Prag. 
Der Škoda 24Tr ist nun seit 60 Jahren 
der erste von den Prager Verkehrsbetrie- 
ben beschaffte eigene Obus. Er dient 
der Vorbereitung der Elektrifizierung 
mehrerer Dieselbuslinien in den nächs- 
ten Jahren. Im Juni genehmigte der 
Stadtrat die Elektrifizierung der Busli- 
nien 131, 137, 176 und 191, nachdem 
zuvor bereits Beschlüsse zur Umstellung 
der Linien 119 und 140 auf Obusbetrieb 
gefasst wurden. DPP möchten für die Li- 
nien neue Batterie-Obusse beschaffen. 
Auf allen Linien erfolgt jeweils nur eine 
abschnittsweise Montage von Fahrlei- 
tungen, insbesondere in Bereichen mit 
starken Steigungen beziehungsweise 
Gefällen. Mit den während der Fahrt 
unter Fahrleitung aufzuladenden Batte- 
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Prag: Der erste seit 60 Jahren 
gekaufte Obus des Prager 
Verkehrsbetriebs, Wagen 9508 
am 5. September im Einsatz 


als Linie 58 CHRISTIAN MUCH $ 


rien sollen dann die übrigen Linienäste 
befahren werden. CMU 


111 Jahre Stadtverkehr 
mit Linienverlangerung 
Am 19. und 20. September feierte 
die zentral in Tschechien südöstlich von 
Prag gelegene Stadt Jihlava (Iglau) den 
111. Jahrestag der Eröffnung des städ- 
tischen Nahverkehrs. Dies bedeutet 
hier zugleich auch 111 Jahre Elektro- 
mobilität, denn vom 26. August 1909 
bis November 1948 besaß die Stadt 
eine elektrische Straßenbahn. Am 
19. Dezember 1948 übernahm dann 
der Obus die Aufgaben der Tram. Der 
Verkehrsbetrieb hatte für den Haupttag 
der Veranstaltung am Samstag eine 
Fahrzeugausstellung auf dem Masry- 
kovo namesti, darüber hinaus einen 
historischen Linienverkehr auf mehre- 
ren Linien, einen Fahrzeugkorso und 
mehrere Nachtfahrten organisiert. 
Zusätzlich wurde die Linie C am Mit- 
tag des 19. September offiziell zum ört- 
lichen Kaufland verlängert. Neben den 
Gastfahrzeugen konnte der Betrieb DP 
Jihlava mit einem historischen Obus 
Skoda 14Tr nach Jihlavaer Vorbild auf- 
warten. Zum Festwochenende waren 
Fahrzeuge aus Jihlava, von Vereinen, 
anderen Verkehrsbetrieben und Privat- 
personen anwesend. FWB 


Italien: Pisa 
Bau einer Tram geplant 
Mitte September genehmigten die 
Verantwortlichen der Stadt Pisa die Pla- 
nung einer 4,4 Kilometer langen Stra- 
Benbahnstrecke. Die neue Verbindung 
soll den Hauptbahnhof mit dem im öst- 
lichen Stadtgebiet gelegenen Kranken- 
haus „Ospedale di Cisanello medical 
complex” verbinden. Mit 13 Haltestellen 
erschließt die neue Linie, welche auf der 
zu erneuernden Brücke Ponte della Vit- 
toria den Fluss Arno überqueren wird, 
dann das Stadtgebiet. Der neue Fluss- 
überbau soll neben der Gleistrasse auch 
zusätzliche Fahrradspuren erhalten. Der 
Bau der Strecke wird mit etwa 125 Mil- 
lionen Euro angesetzt und soll nach dem 
Willen der Verantwortlichen in einer Bau- 
zeit von nur 770 Tagen abgeschlossen 
werden. Bereits früher besaß die italieni- 
sche Stadt in der Toskana ein Straßen- 
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bahnnetz, welches 1952 eingestellt 
wurde. JEP 


Erweiterungspläne 
für Stadtbahnnetz 


Die Verantwortlichen der Metro do 
Porto erteilten Anfang September die 
Aufträge zum weiteren Ausbau des 
Stadtbahnnetzes. Das zwei Baumaßnah- 
men umfassende Paket wurde jetzt an 
das Baukonsortium Alberto Couo Alves 
und Ferrovial Agroman vergeben und hat 
einen Auftragswert von zusammen 554 
Millionen Euro. Für rund 189 Millionen 


Euro soll der Bau einer neuen, 3,1 Kilo- 
meter langen unterirdischen Rosa-Linie 
G mit zunächst vier Haltestellen von der 
jetzigen Metro-Haltestelle Casa de Mu- 
sica zum Hauptbahnhof in Sao Bento er- 
folgen. Die Bauzeit ist mit 42 Monaten 
veranschlagt. Die restliche Summe ist für 
den Bau einer Verlängerung der beste- 
henden Gelben-Linie D vorgesehen. Die- 
ser Streckenabschnitt soll an der beste- 
henden südlichen Endhaltestelle Santo 
Ovidio anschließen und dort über 3,2 Ki- 
lometer Neubaustrecke den Vorort Vila 
Nova de Gaia mit drei neuen Haltestellen 
erschließen. Rund 770 Meter dieses Stre- 
ckenabschnitts verlaufen ebenfalls unter- 


irdisch, hier ist die Bauzeit auf 34 Mo- 
nate angesetzt. Nach der Vergabe der 
Aufträge sollen die Arbeiten noch in der 
zweiten Jahreshälfte aufgenommen wer- 
den. Beide Maßnahmen werden durch fi- 
nanzielle Mittel der Europäischen Union 
unterstützt. JEP 


Neue Wagen von 
Uraltransmash 

Die sibirische Stadt Omsk hat am 6. 
August im Rahmen der Erneuerung 
ihres Straßenbahn-Wagenparks beim 
Hersteller Uraltransmash 24 neue Trieb- 
wagen im Wert von 688 Millionen Rubel 
bestellt. Bei den Wagen handelt es sich 
um 20 vierachsige Fahrzeuge vom Typ 
71-407 mit einen Niederfluranteil von 
39 Prozent. Die 15,9 Meter langen 
Triebwagen bieten Platz für bis zu 190 
Fahrgäste, von den 28 einen Sitzplatz 
vorfinden. Weiterhin enthält die Bestel- 
lung vier moderne Triebwagen der stär- 
ker motorisierten Reihe Typ 71-412, 
welche bei einer Länge von 15,8 Metern 
insgesamt 178 Passagieren eine Mit- 
fahrgelegenheit bieten können. Diese 
Wagen haben einen Niederfluranteil 
von 40 Prozent und besitzen ein moder- 
nes Mediensystem mit LCD-Monitoren. 
Bereits im Juni hat die Stadt Omsk für 
den Einsatz auf ihrem sechs Linien um- 
fassenden Netz zehn gebrauchte Trieb- 
wagen vom Typ 71-619A aus Moskau 
erworben. JEP 


Wien: Die Auslieferung der Flexity-Trams schreitet nun flott voran, die Zuverlässigkeit der neuen Nie- 
derflurbahnen ist hoch. Deshalb weiteten die Wiener Linien am 7. September 2020 das Einsatzgebiet der 
Wagentype „D” aus, zur Linie 6 kam die Linie 11 hinzu. Im Bild fährt Tw D311 entlang der Simmeringer 


Hauptstraße nächst der Hst. Weißenböckstraße nach Kaiserebersdorf 


ROBERT SCHREMPF 


Zur live übertragenen Präsentation des „Nordlichts” 

hatten die Veranstalter den Marktplatz in stim- 

mungsvolles Licht getaucht. Ein musikalisches Büh- 

nenprogramm untermalte die Auftritte der einzelnen 

Wagengenerationen, darunter der frisch restaurierte — 

F Pferdebahnwagen 23 (links) und Hansa-Kurzgelenk- Pa 
wagen 446 (oben). Zuletzt rollte schließlich - in i 

Dampf gehüllt - Tw 3201 als Vertreter der neuen 

Avenio-Fahrzeuggeneration auf die Bühne 


ut, TS 5 
SE” ; 2a & Bs 3 
2 = 3 À eos 
N IE 5 ar 
EN Parade der Museumswagen sowie der 
Se 77, modernenFahrzeuggenerationen auf dem Bremer 


Betriebshof.Flughafendamm am 30. August 2020 
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Testfahrten bei Ta- 
geslicht fanden 
nach eingehenden 3 
nächtlichen Erpro- 

$ bungsrunden ab An- 
$ fang Juli auf dem 
gesamten Netz 
statt. In der Wach- 
mannstraße im 
Stadtteil Schwach- 
hausen rollt 3201 
Mitte Juli durch eine 
| klassische Bremer 
Häuser-Szene in 
Richtung Universität 


ndlich ist Bremens Avenio auf Linie! 
Die Auslieferung der ersten Fahr- 
zeuge verzögerte sich wegen Bremer 1990 Im Januar trifft Prototyp 801 — der weltweit erste durchgehende 
Sonderwünschen und der Corona- Niederflurgelenkwagen — in Bremen ein 
Pandemie. Der Vorstand der Bremer Stra- 
fenbahn AG (BSAG), Hajo Müller, räumte 
anlässlich eines Pressegesprächs am 10. Au- 
gust 2020 „Turbulenzen“ ein, die zu Verzö- 
gerungen von insgesamt mehr als einem Jahr 
geführt hätten. Neben notwendigen techni- 
schen Anpassungen seien es vor allem die 


1993 Die ersten Fahrzeuge der weltweit ersten Niederflurgelenkserie GT8N 
in vierteiliger Ausführung treffen in Bremen ein; sie werden ab 2020 
sukzessive durch den Avenio-Typ ersetzt 


2005 Die ersten Niederflurwagen der zweiten Seriengeneration — GT8N 1, 
ausgeführt als Dreiteiler — treffen in Bremen ein; sie weisen erstmals 
für Bremen eine Breite von 2,65 Metern auf und sind nicht vollständig 


lek ; niederflurig 
elektronischen Steuerungselemente gewesen, 
die wiederholt hätten justiert werden müs- 2020 Die ersten Niederflurwagen der zweiten Seriengeneration in vierteili- 
sen. Nun sei man jedoch mit allem weitest- ger Ausführung, gebaut von Siemens, treffen in Bremen ein 
gehend im Reinen und so würden im laufen- Somit haben vier „große“ Hersteller - von MAN/GHH über Adtranz und Bombar- 
den Jahr insgesamt 15 Fahrzeuge in Bremen dier/Vossloh bis zu Siemens - Niederflurwagen für Bremen geliefert. 
erwartet, wovon Ende August die ersten bei- 
den nach notwendigem Zulassungsprozess 
bereits Fahrpersonal-Schulungsfahrten auf- Blick auf das Fahrpult des 
genommen haben. Avenio: Sowohl die Ausstat- 
In einem von der BSAG ausgelobten Na- tung der Fahrerkabine als 
menswettbewerb hatte sich der Begriff auch die Anordnung der Be- 
„Nordlicht“ als Bezeichnung der neuen dienelemente erfolgte in 
Avenio-Serie gegenüber anderen Vorschlä- enger Abstimmung mit den 
gen durchgesetzt. Für jede neu ankommende Wünschen des Fahrpersonals 


Avenio-Tram soll künftig umgehend ein 
GTSN der Baujahre 1993-96 aus dem Ver- Der Korso auf dem Weg 
kehr genommen und verschrottet werden. zum Marktplatz auf der Bür- 
Diese Fahrzeuge haben aufgrund übermäßiger germeister-Smidt-Brücke, 
Beanspruchung längst ihre vorgesehene Ein- vorn die historischen Tw 49, 
satzzeit überschritten und verursachten zuletzt 134 und 701 THOMAS VEHLBER 
erhebliche Probleme bei der Unterhaltung. 
Eine Weiterveräußerung dieses Typs an andere 
Verkehrsbetriebe mache deshalb - so BSAG- 
Sprecher Holling - sowie aufgrund der Tatsa- 
che, dass es sich um speziell auf die Bremer 
Verhältnisse zugeschnittene Fahrzeugtype 
handele, die noch dazu das Ende ihrer Nut- 
zungsdauer erreicht habe, keinen Sinn. Mit 
großem Aufwand werde jedoch in Bremen 
daran gearbeitet, die besterhaltenen Einheiten 
noch bis zum Eintreffen der letzten Avenio 
Ende 2023 einsatzbereit zu halten. Ein bis 
zwei Einheiten sollen als Museumsfahrzeuge 
erhalten bleiben. 


Infolge der Corona-Epidemie stand jedoch ein 
Rollout im klassischen Sinne einer Großver- 
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Am 31.März gelangte 3202 als erster Avenio nach Bremen, 3201 folgte mit dem Umweg über das Siemens-Prüfcenter Wegberg/Wildenrath am 
17. April. Ab Anfang Mai erfolgten nächtliche Testfahrten. Ein drittes Fahrzeug kam am 18. September nach Bremen. Am 10. August entstand 


die Aufnahme vom Tw 3201 auf dem Gelände der BSAG am Flughafendamm AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS, SOWEIT NICHT ANDERS ANGEGEBEN: ANDREAS MAUSOLF 


4 


n7. un /\ | i] u anstaltung mit Teilnahme der Bremer Bürger 
3 X bi 二 | MR nicht zur Debatte, und so lief sich die BSAG 


gemeinsam mit dem Verein Freunde der Bre- 
mer Straßenbahn e.V. (FdBS) und einer Event- 
Produktionsfirma eine außergewöhnliche 
Form einfallen, um die neue Fahrzeuggenera- 
tion „pandemiegerecht“ vorzustellen. In 
einem anderthalbstündigen Livestream gab es 
am 30. August ab 20 Uhr auf dem histori- 
schen Bremer Marktplatz Tram- und Stadtge- 
schichte in unterhaltsamer Form zu sehen, um 
schließlich den neuen Fahrzeugtyp offiziell 


Großzügig gestaltete Eingangsbereiche 
sowie geräumige Gelenkzonen gestatten 
einen optimierten Fahrgastwechsel sowie 
eine bessere Verteilung im Wagen dank be- 
quemerer Wege zu den Sitz-/Stehplätzen 
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Museumsbestand um ein Kleinod reicher 


paes zum Avenio gab es auf Bremens Tramgleisen einen weiteren „Neuzu- 
gang“, denn die Museumsflotte hat Zuwachs bekommen: Ein vor elf Jahren von 
einem Mitglied der Freunde der Bremer Straßenbahn (FdBS) auf einem Kleingarten- 
gelände aufgefundener, arg verbauter Pferdebahnwagen erstrahlt nach langwierigen 
und durch Vereinsmitglieder mit Passion ausgeführten Restaurierungsarbeiten im 
alten Glanze. Die BSAG unterstützte das Vorhaben. Präzise und computergestützte 
Recherchen - beispielsweise zu den seinerzeit verwendeten Farbtönen - gestatteten 
einen weitestgehend originalgetreuen Anstrich des Fahrzeuges von 1888. Sein „Roll- 
out” hatte der Pferdebahnwagen am 30. August 2020 anlässlich der offiziellen Vor- 
stellung von Bremens neuester Fahrzeuggeneration. Er diente an diesem Abend nach 
seiner angemessenen Präsentation als ältester Bezugspunkt, den alle anderen a ie : 
historischen Fahrzeuge und als größtmöglicher Kontrast auch der Avenio bei ihrer m 
Vorbeifahrt am Rathaus passieren mussten. Ob und wann er mit Pferdestärken Der Pferdebahnwagenkasten als Parzellenbude, der 

unterwegs sein wird, ist bislang offen. Umbau-Arbeitswagen AT 6 übernahm am Aufwand zur „Wiederauferstehung” des Wagens 23 wird 


30. August als „Zugpferd” in Vertretung die Rolle eines Huftiers. 


Der frisch restaurierte Pferdebahn- = 
wagen 23 am 30. August 2020 vor dem Rathaus 


vorzustellen. Bei der insgesamt als anspre- 
chend empfundenen Veranstaltung kam nach 
Ansicht örtlicher Beobachter der Avenio - im- 
merhin der eigentliche Star des Abends - je- 
doch als „Schlusslicht“ ein wenig zu kurz. 
Zuvor hatten die Einwohner der Hanse- 
stadt bereits mehrfach Gelegenheit, bei Probe- 
fahrten, die ab Anfang Juli auch bei Tageslicht 
stattfanden, einen flüchtigen Eindruck vom 
Avenio-Design zu bekommen. Neben Belas- 
tungs- und Profilfahrten unternahmen die bei- 
den ersten Exemplare auch Testfahrten zum 
Beschleunigungs- und Bremsverhalten sowie 
zu zahlreichen elektronischen Aspekten. Dabei 
wurde das gesamte Netz befahren. Erste Ein- 
sätze mit Fahrgästen — so der Sachstand bei 
Redaktionsschluss - sollten noch im Septem- 
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ber stattfinden, wobei die Fahrzeuge nach und 
nach auf sämtlichen Linien zum Einsatz gelan- 
gen. Weiterhin laufen umfangreiche Testrei- 
hen, da der neue Fahrzeugtyp auch im Linien- 
betrieb umfassend unter Beobachtung steht, 
um die notwendige dauerhafte Betriebsfestig- 
keit sicherzustellen sowie effektive und zielge- 
naue Wartung zu ermöglichen. 


Kurzer Technik-Einblick 


Der bei anderen Verkehrsbetrieben bereits 
erfolgreich im Einsatz stehende Typ Avenio 
ist in zahlreichen Aspekten an die Bremer 
Verhältnisse adaptiert. Dies betrifft unter an- 
derem die Anzahl der Türen, die Einstiegs- 
höhe sowie die Innenausstattung. Folgende 
Kennzeichen hat das Bremer Fahrzeug: Acht 


bei diesem Anblick erst N deutlich sc. THOMAS VEHLBER 


geräumige Mehrzweckflächen gewährleisten 
ausreichend Platz für Fahrgäste mit Traglas- 
ten sowie mit Kinderwagen und Rollatoren. 
An der zweiten Tür befindet sich zudem ein 
Hublift. Für den Fall, dass der hier vorhan- 
dene Rollstuhl-Stellplatz bereits besetzt ist, 
lässt sich ein weiterer Rollstuhlplatz bequem 


Zeitschiene für den Avenio Bremen 


2012 Projektstart bei BSAG 
2016 Ausschreibung 
2017 Entscheid für den Typ Avenio von Siemens 


2020 Der erste Avenio erreicht Bremen Ende März 
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erreichen. Die Fahrzeuge sind klimatisiert 
und gestatten aufgrund ihrer Breite von 2,65 
Metern in Durchgängen und Gelenkberei- 
chen mehr Freizügigkeit, als es die Fahr- 
zeuge der ersten Generation mit einer Breite 
von nur 2,3 Metern vermochten. Im An- 
schluss an die Türen verfügen die Avenio- 
Triebwagen über großzügige Eingangsberei- 
che, sodass Probleme wie bei den 
Vorgängermodellen, bei denen es immer 
wieder zu Gedränge in den Türbereichen 
kam, der Vergangenheit angehören. 

Auch Sicherheits-Aspekte fanden Berück- 
sichtigung: So gibt es Videoüberwachung im 
gesamten Wagen und Sprechstellen an allen 
Türen, mit denen ein direkter Kontakt zum 
Fahrpersonal hergestellt werden kann. Grö- 
Bere Fensterbereiche ermöglichen, dass keine 
dunklen Ecken im Fahrzeug vor- 
handen sind. Großflächige Doppel- 
monitore erleichtern zudem die er- 
weiterte Fahrgastinformation, die 
beispielsweise bei Umleitungen 
oder anstehenden Baumaßnahmen 
für Fahrgäste von Interesse ist. Im 
Gegensatz zu den beiden vorausge- 
gangenen Niederflurwagenserien 
mit lediglich jeweils fünf Türen ste- 
hen beim Avenio sieben Einstiege 
zur Verfügung. Dies trägt zu einem 
zügigeren Fahrgastwechsel und ge- 
rade in der andauernden Pande- 
mie-Situation zur Reduzierung des 
Infektionsrisikos bei. 

Sechs Motoren an drei Drehge- 
stellen mit einer Leistung von je- 
weils 120 Kilowatt treiben das | 
Fahrzeug an, das so eine Höchst- 
geschwindigkeit von 70 Kilometern pro 
Stunde erreicht. Alle Räder sind mit Schall- 
absorbern ausgerüstet. In der Gesamtzahl 
von 95 Sitzplätzen sind die Klappsitze ein- 
gerechnet. Der vierteilige Avenio für Bre- 
men ist 37 Meter lang und weist ein Leer- 
gewicht von 48 Tonnen auf. 


€ J-taugiici 
Die ersten 30 Einheiten werden nach Aus- 
kunft von Siemens Mobility in Wien end- 
montiert, wobei überdies Bauteile aus ande- 
ren Siemens-Standorten verwendet werden. 
Weitere 47 Fahrzeuge werden nach Aussage 
des Konzerns im Siemens-Werk bei Kragu- 
jevac in Serbien nach den gleichen Quali- 
tätsansprüchen hergestellt. Bis Ende 2020 
sind voraussichtlich 15 Einheiten an die 
BSAG ausgeliefert, darunter zur fahrzeug- 
technischen Abnahme auch ein Fahrzeug 
mit zusätzlicher Ausrüstung für den Einsatz 
auf Strecken, die nach EBO (Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsordnung) betrieben wer- 
den. Insgesamt sollen 35 Triebwagen (Tw 
3401-3435) der Lieferung eine Ausrüstung 
für den Übergang auf Eisenbahnstrecken er- 
halten. ANDREAS MAUSOLF 
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| Regensburg 
München 


PRS 


Auf dem Weg zurück zum 
Hersteller Siemens zur 
Ausführung von Anpas- 
sungen und Garantiear- 
beiten befand sich nach 
Besuch im Prüfcenter am 
22. Juli der Avenio 3401, 
hier zu sehen auf dem 
Rastplatz Regensburg/ 
Pentling an der Autobahn 
A93 CHRISTIAN HAIDUK 


Der Innenraum im Heckbe- 
reich: Gegenüber der „Sofa- 
ecke” sind Holzsitze 
montiert, links im Bild der 
offene Hilfsfahrschalter 


„Tschau Wien” warden nicht alle 77 Exemplare des Bremer Avenio „ausrufen“ können: Lediglich 
30 Einheiten werden in der österreichischen Hauptstadt endmontiert, die 47 anderen im serbi- 
schen Kragujevac. Das Heck der neuen Bremer Fahrzeuge ist im Gegensatz zum roten Heck grau 


21 


Wieder in der Spur 


Mannheim | Ludwigshafen: Streckensperrungen aufgehoben MI Die mit weitreichenden Fol- 
gen verbundene Sperrung des Knotenpunktes am Berliner Platz in Ludwigshafen ist beendet. Damit 
stehen statt einer nun auch wieder zwei Rheinquerungen für die Straßenbahn zur Verfügung 


euigkeiten gibt es aus dem größten 

Meterspurnetz Deutschlands: Mit 

Ende der Sperrung des Berliner 

Platzes hat sich der Einsatz der ei- 
gens für das erhöhte Verkehrsaufkommen in 
der Chemiestadt von der Rhein-Neckar-Ver- 
kehrs GmbH reaktivierten drei „Hänger- 
züge“ (früher Rhein-Haardt-Bahn, DÜWAG 
ET6/EB6) geändert. Auf die hochflurigen 
Ex-OEG-Achtachser kann darüber hinaus 
im morgendlichen Berufsverkehr immer 
noch nicht verzichtet werden. 


Ende des Umleitungsverkehrs 


Nach rund zehn Monaten haben Stadt und 
Rhein-Neckar-Verkehrs GmbH (rnv) den 
Nahverkehrsknoten am Berliner Platz in 
Ludwigshafen in den Morgenstunden des 
14. September wieder freigegeben. Seitdem 
fahren alle vier Stadtbahnlinien sowie die 
Zusatzlinien wie zuvor über die meistfre- 
quentierte Haltestelle der Stadt. Der Stra- 
ßenbahnverkehr von und nach Mannheim 
über die Konrad-Adenauer-Brücke konnte 
ebenfalls wieder aufgenommen werden. Der 


zentrale Verkehrsknotenpunkt, der wegen 
der Einsturzgefahr der sogenannten Hoch- 
straße Süd oder „Pilzhochstraße“ und der 
anschließenden Abrissarbeiten des Bau- 
werks rund zehn Monate lang von den Stra- 
ßenbahnen nicht mehr angefahren werden 
konnte, ist damit wieder zu seiner früheren 
Bedeutung zurückgekehrt. Nachdem die 
Gleisverbindungen durch Testfahrten zuvor 
überprüft worden waren, lief der planmä- 
Bige Linienbetrieb am 14. September an. 
Lediglich die digitalen Fahrtzielanzeiger 
waren noch nicht alle sofort in Funktion. 
Durch den Abriss der Hochstraße haben 
sich zudem neue temporäre Freiflächen im 
Zentrum ergeben, die für mehr Tageslicht 
in den zentralen Bereichen zwischen dem 
Stadtzentrum und dem S-Bahnhof Ludwigs- 
hafen Mitte sorgen. 

Die Sperrung der Gleise unter der Hoch- 
straße, die bereits zuvor wegen Bauschäden 
für den Autoverkehr außer Betrieb ging, 
musste aufgrund akuter Einsturzgefahr 
kurzfristig am 27. November 2019 ver- 
hängt werden. Alle Linien, die unter dem 


gesperrten Brückenbauwerk hindurchfüh- 
ren, wurden eingestellt oder umgeleitet. 
Für den rnv und für die Stadt Ludwigs- 
hafen war das gesamte Projekt ein Kraft- 
akt. „Das konnte nur gelingen, weil man 
auch bei der Stadt Ludwigshafen schnell 
gehandelt hat“, so rnv-Geschäftsführer 
Martin in der Beek. Man habe rechtzeitig 
Alternativen geprüft, welche Art des Ab- 
risses der Pilzhochstraße infrage käme und 
welche Firmen das ausführen könnten, er- 
läuterte Ludwigshafens Oberbürgermeis- 
terin Jutta Steinruck (SPD). Damit die 
Stadtbahnen den Berliner Platz wieder be- 
fahren können, mussten in den vergange- 
nen Wochen Arbeiten an elektrischen An- 
lagen und Gleisen durchgeführt werden. 
Wegen des Wegfalls des Brückenbauwer- 
kes mussten Fahrleitungsmaste aufgestellt 
werden, um die Oberleitung neu montie- 
ren zu können. Rund 1,3 Kilometer Fahr- 
draht wurde neu gespannt. Vier weitere 
Masten in der Berliner Straße werden in 
einem zweiten Bauabschnitt aufgebaut. 
Auch das Gleisbett musste überarbeitet 


Neue Route für die RHB-Klassiker: Am 15. Sep- 
tember befährt Zug 1018+1058 als Linie 8 
die Rampe zur Konrad-Adenauer-Brücke am 


Mannheimer Residenzschloss. 


M. BEITELSMANN (3) s, 


werden, weil es sich durch schwere Bau- 
stellenfahrzeuge stellenweise abgesenkt 
hatte. Insgesamt habe die Maßnahme Kos- 
ten in Höhe von 950.000 Euro verursacht, 
so in der Beek. 


Geänderter Einsatz der ehemaligen 
RHB-Sechsachs-Gelenkzüge 


Im Zuge des durch die Brückensperrung 
erwarteten Mehrverkehrs hatte die Stadt in 
Abstimmung mit der rnv Mitte 2019 ein um- 
fangreiches Konzept zur Angebotsverbesse- 
rung aufgelegt. Dafür gingen im Januar die 
drei Oldtimer-Züge der früheren Rhein- 
Haardt-Bahn für Verstärkerfahrten während 
der Hauptverkehrszeiten wieder in Betrieb. 
Waren die Züge während der Sperrung des 
Berliner Platzes vorrangig im Abschnitt Lud- 
wigshafen-Oppau - Ebertplatz eingesetzt, so 
kommen sie seit dem 14. September wieder 
nach Mannheim und verstärken als Linie 8 
weiterhin den Ast nach Oppau, fahren im 
Zuge der Linie 6 über die Konrad-Adenauer- 
Brücke nach Mannheim und wenden dort 
über die Betriebsstrecke an der Möhlstraße 
zur Krappmühlstraße und wieder retour nach 
Ludwigshafen. Einzelne Fahrten verstärken 
zudem den Linienast der Stadtbahnlinie 1 
nach Rheinau. Durch das neue Einsatzgebiet 
wird insbesondere der rheinquerende Ver- 
kehr gestärkt. Der ursprünglich angedachte 
Einsatz der Hängerzüge auf einer neuen Ent- 
lastungslinie 6E (Rheingönheim - Mannheim 
Zentrum, nur HVZ) kommt derzeit nicht zu- 
stande, da die Betriebsstrecke über die Berli- 
ner Straße noch weiter von der Brückensper- 
rung betroffen ist. 

Die Verfügbarkeit der Hängerzüge schwä- 
chelte im Spätsommer, es kam öfter zu klei- 
neren Fahrzeugproblemen, sodass in den 
aufgestellten Umläufen auch Niederflurbah- 
nen fuhren. 


OEG-Achtachser noch 
immer im Einsatz 


Die letzten im Rhein-Neckar-Raum vorhan- 
denen achtachsigen Gelenktriebwagen der 
früheren Oberrheinischen Eisenbahn-Gesell- 
schaft (OEG), die vor zehn Jahren in der 
Rhein-Neckar-Verkehrs-GmbH aufgegangen 
ist, sind immer noch im Frühverkehr auf der 
rnv-Linie 5 im Einsatz. Sie entstammen un- 
terschiedlichen Lieferserien zwischen 1966 
und 1988/89 (Fahrzeugnummern 4082, 
4098, 4100, 4110, 4111 und 4113—4116). 
Die rein hochflurigen GT8 bzw GT8K be- 
stimmten über Jahrzehnte das Erscheinungs- 
bild der OEG und wurden im Laufe der Jahre 
fortlaufend modernisiert. Die Inbetrieb- 
nahme der Rhein-Neckar-Variobahn RNV6 
ab 2003 verdrängte die Klassiker mehr und 
mehr aus dem Linienbetrieb. Verblieben sind 
in den Morgenstunden drei Schülerkurse auf 
dem Rundkurs Mannheim - Weinheim - 
Heidelberg - Mannheim sowie gelegentliche 
Reserveeinsätze auf den Linien 5 oder 15. 
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Die letzten OEG-Achtachser 
fahren noch im Berufs- 
verkehr auf der Rundlinie 5. 
Tw 4115 ist hier auf 
Betriebsfahrt unterwegs 


von der Ko rad-Adenauer Brüd 


Auch auf dem Museumssektor tut sich ei- 
niges: Die Arbeiten zur Reaktivierung des 
früheren OEG-Wagens 82, das erstgebaute 
Fahrzeug des DÜWAG-Typs GT8, schreiten 
gut voran. Schon seit fünf Jahren befindet 
sich der älteste Wagen mit der Nummer 
4082 im Betriebshof Käfertal in Aufarbei- 
tung. Als Fahrschulwagen wird der Acht- 
achser voraussichtlich Anfang 2021 wieder 
in Betrieb genommen. Ein künftiger Einsatz 
im Linienverkehr soll aber dennoch nicht 


Rhein-Neckar-Verkehr GmbH 


Sitz: Mannheim 
1.000 mm 


Bediengebiet (Schiene): Mannheim, Heidelberg, 
Rhein-Neckar-Kreis (Baden-Württemberg); Ludwigs- 
hafen, Rheinpfalzkreis, Kreis Bad Dürkheim (Rhein- 
land-Pfalz); Kreis Bergstraße (Hessen) 


Spurweite: 


Linien: 19 
Stadtbahnwagen: 187 
Betriebshöfe: 6 

Linienlänge: 301,8 km 
Fahrgäste (2019): 173,4 Millionen 


AP ve 


ausgeschlossen sein. Zur Vorfreude vieler 
OEG-Freunde erhielt der Wagen vor Kur- 
zem seine klassische beige Ursprunkgsla- 
ckierung mit grünem Zierstreifen zurück. 


Schwindende Farbenvielfalt 


s „Corporate Identity“ der rnv mit den 
charakteristischen orangen Wagenköpfen und 
den blauen Zierstreifen auf hellgrauem Grund 
ist im gesamten Netz allgegenwärtig und hat 
die bisherigen Farbkonzepte der Ursprungsbe- 
triebe nahezu vollständig abgelöst. Nur noch 
wenige Exemplare fahren mit den ursprüngli- 
chen „Betriebsfarben“ Weiß-Blau (für Mann- 
heim), Weiß-Rot (Ludwigshafen, RHB, OEG), 
Weiß-Grün (Ludwigshafen) oder Weiß-Hell- 
blau (Heidelberg). 

Noch lohnt es sich aber, nach den besonde- 
ren „Farbtupfern“ Ausschau zu halten. Ein 
baldiger Besuch kann Straßenbahnfreunden 
somit empfohlen werden, zumal sich das Bild 
bald grundlegend wandelt, wenn die 80 be- 
stellten und bereits in Bau befindlichen 
„Rhein-Neckar-Trams 2020“ von Skoda 
Transportation, Typ ForCity Smart, ab vo- 
raussichtlich 2021 in Einsatz gehen. Sie wer- 
den neben allen Hochflurwagen auch die 
mittlerweile schon über 25 Jahre alten 6MGT- 
Bahnen ersetzen. MICHAEL BEITELSMANN 
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Ludwigshafen 


Betriebe 


Expansion an der Mur 


Graz: Neue Bahnen, neue Strecken I Die Graz Linien beschaffen in den nächsten Jahren bis zu 
55 neue Straßenbahnen. Doch wofür werden sie benötigt? Und warum gab es vor Veröffentlichung 
der Ausschreibung Messfahrten mit einem Flexity aus Wien und einem Avenio aus München 


ie Graz Linien befördern täglich 

rund 320.000 Fahrgäste, die sechs 

Straßenbahnlinien erbringen dabei 

Stand 2019 etwa 52 Prozent der Be- 
förderungsleistung. Um die stark steigenden 
Mobilitätsbedürfnisse in der steirischen Lan- 
deshauptstadt zu bewältigen, um die Klima- 
schutzziele und die nationalen Immissions- 
schutzgesetz-Luft-Ziele zu erreichen und um 
eine intermodale Transportkette vom höher- 
rangigen S-Bahn-System in das Straßenbahn- 
netz zu gewährleisten, entwickelte die Stadt 
Graz eigens eine Mobilitätsstrategie. Als we- 
sentlichen Bestandteil beinhaltet diese Stra- 
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tegie einen massiven Ausbau und die Kapa- 
zitätserhöhung des Systems Straßenbahn. 
Derzeit verzeichnet die Stadt Graz in den 
westlichen Stadtteilen aufgrund größerer 
Bauprojekte - dem Stadtentwicklungsgebiet 
Reininghaus und Smart City - einen deutli- 
chen Bevölkerungszuwachs. Zur Aufschlie- 
fung dieser Gebiete befindet sich die soge- 
nannte Straßenbahn-Offensive für den 
Zeitraum 2018 bis 2023 in Umsetzung. In 
Realisierung sind dabei die Neubaustrecken 
Alte Poststraße - Hummelkaserne (Reining- 
haus-Strecke) mit 1,8 Kilometern Länge, die 
Verbindung Asperngasse - Waagner-Biro 


Straße (Smart City-Strecke, 1,5 Kilometer 
lang) sowie die Innenstadt-Entlastungsstre- 
cke Jakominiplatz - Neutorgasse - Annen- 
straße mit 1,2 Kilometern Länge. 


Betriebskonzept ab 2024 

Nach Fertigstellung dieser drei Neubaustre- 
cken beträgt die Streckenlänge des Grazer 
Netzes insgesamt 37,7 Kilometer. Darüber 
hinaus soll bis 2023 auch der zweigleisige 
Teilausbau der Linie 1 zwischen Hilmteich 
und Mariatrost sowie der Linie 5 zwischen 
Zentralfriedhof und dem Brauquartier Pun- 
tigam abgeschlossen sein. 
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LINKS Ab 2027 sollen 


die Gelenktriebwa- 
gen der Serie 500 
nach beinahe 50 
Einsatzjahren durch 
neue, längere Nie- 
derflurbahnen er- 
setzt werden. Bis 
dahin sind die Acht- 
achser vorwiegend 


GRAFIK: STADTVERMESSUNGSAMT 
GRAZ/AGENTUR ACHTZIGZEHN 


GANZ RECHTS AUSSEN 
Skizze der in 

Bau befindlichen 
Streckenver- 
längerung „Reining- 
haus-Strecke” 


GRAFIK: GRAZ STADTBAUDIREKTION, 
HOLDING GRAZ LINIEN 
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Durch diese Ausbau-Offensive entstand die 
Notwendigkeit, ein neues Betriebskonzept für 
das Straßenbahnnetz zu erarbeiten. Dieses 
wurde im Rahmen der Arbeitsgruppe „Mas- 
terplan ÖV“ von der städtischen Abteilung 
Verkehrsplanung in Zusammenarbeit mit den 
Graz Linien erarbeitet. Basis für diese Neu- 
ordnung waren eine Untersuchung der Tech- 
nischen Universität Graz zu den Fahrgastströ- 
men und betriebliche Überlegungen. Als erste 
Maßnahme trat am 12. September 2020 der 
Tausch zweier Linienwege in Kraft: Die Linie 
3 fährt nun zwischen Krenngasse und An- 
dritz, die Linie 4 zwischen Liebenau und Lau- 
dongasse. Ab 2024 kommen die neuen Linien 
16 und 17 hinzu, sie fahren weitge- 
hend parallel zu den bestehenden Li- 
nien 6 und 7, jedoch im Stadtzentrum 


Einsatz. Inklusive der erforderlichen Betriebs- 
und Werkstättenreserve benötigen die Graz 
Linien einen Fahrzeugbestand von 100 
Wagen. Der derzeitige Fuhrpark besteht aus 
85 Triebwagen (siehe Tabelle). Somit besteht 
ab 2024 ein zusätzlicher Fahrzeugbedarf von 
15 Einrichtungswagen. Alle neuen Wagen sol- 
len zukünftig bis zu 38 Meter lang sein und 
damit gut zehn Meter länger als bisherige Se- 
rien. Derzeit ist die Fahrzeugausschreibung in 
Vorbereitung, in der auch die weitere Fuhr- 
parkerneuerung Berücksichtigung findet. Op- 
tional sollen ab 2027 die 22 Triebwagen der 
Serien 500 und 600 durch neue, längere 
Wagen ersetzt werden. Die Hochflurwagen 


Aktueller Bestand Linienfahrzeuge 


sollten eigentlich schon mit der Anschaffung 
der Variobahnen ersetzt werden. Doch zur 
notwendigen Kapazitätserhöhung in den Ver- 
kehrsspitzen entschloss sich das kommunale 
Dienstleistungsunternehmen Holding Graz 
2016, den Fahrplantakt mit zusätzlichen Fahr- 
zeugen zu verdichten, anstelle die fünfteiligen 
Cityrunner und die letzte Tranche Variobah- 
nen um zwei Module auf siebenteilige Wagen 
zu verlängern. Dazu wurden die Triebwagen 
501-510 technisch ertüchtigt und von Bom- 
bardier mit neuer Fahrzeugsteuerung ausge- 
stattet. Einige Wagen der Serie 600 erhielten 
mittlerweile ebenfalls eine neue Steuerung. 
Eine zweite Option über die Beschaffung 
weiterer 18 langer Niederflurbahnen 
ist als Ersatz für die Cityrunner ge- 
dacht. Alternativ dazu steht nach wie 


über die neue Innenstadt-Entlastungs- 


vor eine technische Modernisierung der 


strecke anstatt über den Hauptplatz. Fahrzeugtyp Anzahl Baujahr Hersteller Cityrunner und dabei gleichzeitig eine 
= Serie 200 (Variobahn) 45 2009-15 Stadler Rail Verlängerung um zwei Module zur 

Aufstockung des Fuhrparks een) nl Da 

Das vorliegende Betriebskonzept bildet serie 500 (GT8) 12 8 sa Grazhiemens _ In der Fahrzeugausschreibung noch 

die Basis für das Fahrzeugbeschaf- Serie 600 (GT8-NF) 12 1986/87* SGP Graz/Siemens keine Berücksichtigung finden die be- 

fungskonzept. Zukünftig kommen in Serie 650 (Cityrunnen 18 2000/01 Bombardier nötigten Fahrzeuge für die Projekte 

der Frühverkehrsspitze auf den acht ~- 5 


* 1999 
Straßenbahnlinien 79 Triebwagen zum 
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von Bombardier mit Niederflur-Mittelteil erweitert 


„Netzausbau 2023+“. In Planung be- 
findet sich die Südwestlinie vom Zen- 
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LINKS Der eigens 
grün beklebte Wie- 
ner Flexity 306 am 
17. Oktober 2019 
auf Versuchsfahrt 
nach Puntigam 


s | 


Baji 


Fiai 
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RECHTS Münchens 
Avenio 2501 am 
Hauptplatz vor 
dem um diese Zeit 
noch beleuchteten 
Grazer Rathaus 
FREDERIK BUCHLEITNER 


LINKS Die mit einem 
Niederflur-Mittelteil 
nachgerüsteten Gelenk- 
wagen der Serie 600 
(abgebildet Tw 607 vor 
dem LKH-Universitäts- 
klinikum) sollen durch 
neue und längere 
Niederflurbahnen 
ersetzt werden 


trum nach Webling, ferner geplant sind eine 
Nordwestlinie vom Zentrum via Lendplatz 
nach Göstling und die Wiedererrichtung der 
am 16. Jänner 1971 stillgelegten Linie 2 im 
Abschnitt Hauptbahnhof - Geidorfplatz — 
Leonhardstraße. Hierfür würden rund 34 
Fahrzeuge benötigt, allerdings Zweirich- 
tungswagen, die Ausschreibung ist zu einem 
späteren Zeitpunkt vorgesehen. 

Die Anschaffungskosten für die jetzt be- 
nötigten 15 Niederflurbahnen schätzen die 
Graz Linien auf rund 56,5 Millionen Euro. 
Hinzu kommen rund 5,4 Millionen Euro für 
Infrastrukturmaßnahmen in der Remise Alte 
Poststraße. Für die zusätzlichen Fahrzeuge 
werden die Abstellflächen erweitert und die 
technischen Einrichtungen für die Wartung 
von künftig längeren Fahrzeugen adaptiert. 


Testfahrten 


Im Rahmen eines sogenannten Markterhe- 
bungsverfahrens haben die Graz Linien Her- 
steller eingeladen, die Tauglichkeit von neuen 
Straßenbahnwagen und deren Verhalten auf 
der vorhandenen Grazer Gleisinfrastruktur 
zu testen. Mit den Testfahrten sollen Unan- 
nehmlichkeiten bei der Inbetriebnahme neuer 
Wagen im Vorhinein verhindert werden. 
Doch Vorführfahrten sind für den jeweiligen 


IPn] TUDA Wei g K 


} r| à W. | l - ~ æ Bis 2023 soll der eingleisige Streckenab- 
ai | | | | f MR - - schnitt in der Hilmteichstraße zweigleisig aus- 
| 四 | - > gebaut sein, im Bild fährt der Cityrunner 665 
Pe l U o stadteinwärts. Ob die Cityrunner saniert 
F | ma AAA und verlängert, oder doch in wenigen Jahren 
y al ausgemustert werden, ist derzeit offen 
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Variobahn 207 zwischen Hauptplatz und 
Jakominiplatz in der Herrengasse; durch dieses betriebliche 
Nadelohr führen alle sechs Grazer Straßenbahnlinien 


Linie Intervall Früh Intervall Tag 
1 Eggenberg - Hauptplatz - Mariatrost 7,5 10 

3 Krenngasse — Hauptplatz — Andritz 6 7,5 

4 Liebenau — Hauptplatz - Reininghaus 5 7,5 

5 Puntigam — Hauptplatz — Andritz 6 7,5 

6 Smart City — Hauptplatz — 10 10 
Schulzentrum St. Peter (morgens bis St. Peter) 

16 St. Peter — Neutorgasse — Smart City 10 10 

7 Wetzelsdorf — Hauptplatz - MedUni 7,5 8 

17 Wetzelsdorf - Neutorgasse - MedUni 7,5 8 


Hersteller eine kostspielige Angelegenheit, von 
daher ist es nachvollziehbar, dass nur jene zwei 
Hersteller Fahrzeuge nach Graz brachten, 
deren Kompetenzzentren für Straßenbahnen 
im 145 Kilometer Luftlinie entfernten Wien 
angesiedelt sind. Als erstes folgte Bombardier 
Transportation dieser Einladung und über- 
führte einen fabrikneuen Flexity-Triebwagen 
aus der Lieferserie für die Wiener Linien vom 
Herstellerwerk Wien nach Graz. Der eigens in 
den Landesfarben der Steiermark (grün und 
weiß) beklebte Triebwagen 306 traf am 15. 
Oktober 2019 in Graz ein und absolvierte an 
den beiden folgenden Tagen die behördlich 
vorgeschriebenen Bremsprobefahrten (leer 
und mit Zuladung). Es folgten (überwiegend 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11 | 2020 


in den Abendstunden) Profilmessfahrten im 
gesamten Netz sowie Probefahrten zur Mes- 
sung der Schall- und Schwingungsübertra- 
gung. Zur Generierung von unter vergleichba- 
ren Bedingungen erhobenen Messergebnissen 
wurden selbige Messfahrten mit einem City- 
runner und einer Variobahn durchgeführt. 
Ende Oktober erfolgte der Rücktransport 
nach Wien. Beim Flexity lagen die Erschütte- 
rungsimmissionen in 18 von 20 Immissions- 
punkten unter jenen der Variobahn und in 16 
unter jenen des Cityrunner. Die akustischen 
Unterschiede erwiesen sich als marginal. Als 
zweiter Hersteller folgte Siemens Mobility 
der Einladung, an dessen Standort in Graz 
die Fahrwerke und Drehgestelle aller Schie- 
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nenfahrzeuge aus dem Hause Siemens ge- 
baut werden. Diesen Probeeinsatz haben 
wir in der letzten Ausgabe des STRASSEN- 
BAHN MAGAZIN ausführlich begleitet. 
Die Ergebnisse der Fahrten werden in den 
nächsten Wochen ausgewertet. 

Die Erkenntnisse aus den Testfahrten mit 
den zwei unterschiedlichen Fahrzeugkon- 
zepten sollen zudem Aufschlüsse darüber 
geben, ob für Graz Multigelenk- oder Ein- 
zelgelenkwagen besser geeignet sind. Noch 
in diesem Jahr soll die Ausschreibung über 
die Beschaffung von bis zu 55 Niederflur- 
bahnen veröffentlicht werden, damit das 
neue Betriebskonzept im Jahr 2024 umge- 
setzt werden kann. ROBERT SCHREMPF 
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Bernoulli-Häuser 


ie Geschichte der Zürcher Tram be- 
gann 1882 normalspurig als Pferde- 
bahn, 1894 ging die erste elektrische 
Meterspurlinie in Betrieb. Doch 
baute die Stadt die Normalspur später eben- 
falls auf Meterspurgleise um. Die „Industrie- 
quartier-Strassenbahn“ eröffnete 1898 und 
fuhr vom Hauptbahnhof durch die Limmat- 
strasse zur Wipkingerbrücke, dem heutigen 
Escher-Wyss-Platz. Vorrangig diente diese 
Linie - wie es der Name vielleicht vermuten 
ließe — aber keineswegs der arbeitenden Be- 
völkerung im Industriequartier, da diese sich 
eine Mitfahrt kaum leisten konnte. Vielmehr 
waren es Ausflügler, welche an der Wipkin- 
gerbrücke in die andere, ebenfalls private 
„Strassenbahn Zürich-Höngg“ umstiegen 
und in das Weinbauerndorf Höngg fuhren. 
Die Stadt übernahm 1903 auch die inzwi- 
schen in finanzielle Schwierigkeiten geratene 
Industriequartier-Strassenbahn. Die Tram- 
Remise der Gesellschaft bildete die Grund- 
lage für das heute noch existierende Depot 
Hard der Verkehrsbetriebe Zürich (VBZ). 
Eine Streckenverlängerung stadtauswärts 
kam 1930 hinzu und führte bis zum Hard- 
turm, einem aus dem Mittelalter stammen- 
den Verteidigungsbauwerk. Eine weitere 
Verlängerung bis ins Werdhölzli gab es dann 
erst 1976. Ab dem Escher-Wyss-Platz ver- 


läuft die Strecke auf eigenem Gleiskörper 
rechts von der Hardturmstrasse. 

Noch bis zum Dezember 2011 bediente 
diese Strecke die Linie 4, welche seither auf 
die Neubaustrecke nach Altstetten umge- 
lenkt wurde. Seitdem fuhr die neu eingerich- 
tete Linie 17 ins Werdhölzli; durch die 
verspätete Bestellung neuer Züge herrscht 
aktuell eine Fahrzeugknappheit in Zürich, 
was zur vorübergehenden Einstellung der 17 
führte. Ersatzweise wurde die Linie 6 ins 
Werdhölzli umgelenkt. Seit der Eröffnung 
der Strecke über die Hardbrücke befährt 
auch die Linie 8 das Streckenstück zwischen 
Escher-Wyss-Platz und Hardturm. Letzte 
Haltestelle vor dem Hardturm ist „Ber- 
noulli-Häuser“, benannt nach einer Siedlung 
von denkmalgeschützten Häusern, stadtaus- 
wärts gesehen auf der rechten Seite. 

Hans Benno Bernoulli (1876-1959) war 
ein Schweizer Architekt und Politiker. In die- 
ser Kombination engagierte er sich stark im 
sozialen Wohnungsbau und entwarf die zwi- 
schen 1925 und 1928 erbaute Siedlung im 
Westen von Zürich. Die Reihenhäuser, wel- 
che anfangs nur schwer Käufer fanden, sind 
heute begehrte Wohnobjekte, welche inmit- 
ten moderner Bauten eine merkwürdige 
Oase bilden. Die Tramlinien 6 und 8 halten 
direkt vor der Siedlung. JÖRN SCHRAMM 


In Straßenseiten- 
lage trassiert 
verlaufen die Gleise 
der Zürcher Stra- 
Benbahn im Bereich 
der Haltestelle 
Bernoulli-Häuser, 
welche hier links 
teilweise sichtbar 
sind. Tw 2020 rollt 
am 16. Juni 2020 in 
die Haltestelle ein 


28 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11| 2020 


“Bapnbetriebswerlke 
Von oben 


in Deurkehland, Österreich 
und der Schweiz 


Matti Weiner 


ähnter Genauigkeit. Der verblüffende Blick von 
oben wird genial ergänzt durch ausgewählte 
historische Aufnahmen sowie Gleispläne. So 
wird auch so mancher Vergleich zwischen 

einst und jetzt ermöglicht. Nicht nur Bahñfan 
haben ihre wahre Freude. Auch Molellbat er 
können viele Anregungen entnehmen. 
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Budapest: Unterwegs zum 
Stadtrand Œ Mit der Tram 
durch Kispest, dem reizvollen 
Mikrokosmos am Rande der 
ungarischen Donau-Metropole. 
Nach wie vor strahlt der dortige, 
als Blockschleife verlaufende 
Streckenabschnitt Überlandat- 
mosphäre aus - ein Vergleich 
zwischen heute und der Zeit 
vor einem halben Jahrhundert 


uda und Pest - einst eigenständige 

Städte - bilden seit 1873 gemeinsam 

mit Obuda eine Großstadt. Tram- 

verkehr gibt es hier schon seit 1866 
beziehungsweise 1868, die Elektrifizierung 
des Netzes begann 1887. Auf dem schließ- 
lich dichten Tramnetz fand noch bis in die 
1990er-Jahre ein vormals bedeutender Gü- 
terverkehr statt. Zeugen dieser Epoche blie- 
ben museal bewahrt. 

Dem am Nahverkehr interessierten Besu- 
cher bietet die Zweimillionenstadt heute 
nach wie vor die gesamte Palette des Öffent- 
lichen Personennahverkehrs: Straßenbahn, 
Vorortbahn und Untergrundbahn sowie ein 
Obus- und Dieselbusnetz, einen Schrägauf- 


zug zum historischen Burgberg und Ver- 
kehrsmuseen wollen erkundet werden. Er- 
gänzt wird das Angebot durch eine Zahn- 
radbahn zum 457 Meter hohen 
Szechenyi-Berg mit herrlicher Aussicht auf 
die Stadt und die Pioniereisenbahn, die ein 
naturnahes Ausflugsgebiet in den Budaer 
Bergen erschließt. 

Der Gast der beeindruckenden Großstadt 
an der Donau nimmt die Tram heute in ers- 
ter Linie in Form der „Donaulinie“ 2 wahr. 
Spektakulär verläuft sie auf Pester Seite die 
Donau entlang und eröffnet einen atembe- 
raubenden Panoramablick auf den Budaer 
Burgberg und die Donauschifffahrt. Vo- 
raussetzungen hierfür sind ein gültiger Fahr- 


zur Lerchensiedlung 


ausweis und ein Fensterplatz, letzterer ist 
nicht immer garantiert! Nicht ganz so spek- 
takulär wie die Linie 2, doch nicht minder 
schön, bietet die Tramlinie 19 auf dem Bu- 
daer Ufer den Blick auf das Pester Pano- 
rama mit Parlament, Akademie der Wissen- 
schaften und Universität. Die großen 
Ringlinien prägen den Stadtverkehr und er- 
lauben als oberirdische Alternative zur 
Metro, alle bedeutenden Sehenswürdigkei- 
ten bequem und zügig zu erreichen. 


Kontrast zum Großstadttrubel 

Abseits des Großstadttrubels gibt es jedoch 
noch etwas ganz anderes zu entdecken: Be- 
schaulich und dem Unbill modernen Chaos 


RECHTS Am End- 
punkt Pesterz- 
sebet Pacsirta- 
telep wartet Tw 
1541, ehemals 
Hannover 6040, 
die Abfahrtszeit 
zum Befahren 
der zweiten 
Hälfte der gro- 
Ben Block- 
schleife ab 
FREDERIK BUCHLEITNER 


LINKS Schnurge- 
rade laufen die 
Straßen durch 
die Elisabeth- 
stadt - freie 
Sicht soweit das 
Auge reicht. 
Und den Fahr- 
gast erwarten 
hier durchaus 
ländliche Über- 
raschungen 
ANDREAS MAUSOLF 


RECHTS Fast er- 
reicht ist die 
Endstation Pes- 
terzsebet Pacsir- 
tatelep an der 
Elöd-Utca, Zug 
3386+3376 hat 
die Lerchensied- 
lung erreicht 


entrückt liegt der Stadtteil „Kispest“ — über- 
setzt schlicht „Klein-Pest“. In dessen Elisa- 
bethstadt herrscht eine ganz eigene Welt, die 
natürlich auch von einer Straßenbahnlinie 
erschlossen wird. Vor Jahren verkehrten 
hier noch zwei Linien, eine von ihnen ist 
übrig geblieben. Nach wie vor strahlt sie ein 
wenig „Überlandatmosphäre“ aus, der 
Stadtrand ist vielerorts fast schon dörflich 
geprägt. Hier vergisst der Betrachter, eigent- 
lich in einer Großstadt zu Gast zu sein! 
Diese Vororte haben mit den dicht besiedel- 
ten Vierteln so wenig zu tun, wie das Buda- 
pester Zentrum mit Beschaulichkeit. Ledig- 
lich am Beginn der Strecke der Linie 52 an 
der Hatär üt, wo man bequem mit der 


Metro anreisen kann, herrscht noch andau- 
erndes Verkehrschaos, fünf Minuten nach 
Fahrtbeginn ist es vergessen... 


Kispester Vorstadtidyll 


Dann biegt die Tram ein in den knapp sechs 
Quadratkilometer großen Mikrokosmos, 
durch den sie sich eingleisig durch enge 
Straßen schlängelt, vorbei an Vorgärten, ei- 
genwilligen Häusern, schmalen Geschäften 
und Kirchen. Die für den ländlichen Raum 
so typischen Mauern um die Grundstücke 
prägen oft das Straßenbild, hier und dort 
sind die Tore geöffnet und Anwohner un- 
terhalten sich als willkommene Pause bei 
der Gartenarbeit. Dorfplätze, kleine Kolo- 
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Eingleisig und oft an Hauseingängen dicht vorbei fährt die Tram durch eine Vorstadtidylle. Bis vor ei- 
nigen Jahren gab es mit der 30 und der 52 noch zwei Linien in diesem Teil von Kispest ANDREAS MAUSOLF 
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nialwarenläden und umlagerte Kioske für 
den täglichen Bedarf werden passiert, sie 
sind gleichzeitig Treffpunkte der Nachbar- 
schaft. Vormittags sind es häufig freudige, 
aber auch traurige Ereignisse, denen der 
Tramgast beiwohnen kann: Hochzeiten und 
Beerdigungen - hier noch traditionell im 
großen Kreise begangen - können schon 
einmal eine Tram für längere Zeit zum Still- 
stand bringen. Um die erweiterte Mittags- 
zeit kann es dann sein, dass die Straßen wie 
ausgestorben wirken. Zum Nachmittag je- 
doch beginnt das Leben wieder und die 
Tore zu den Grundstücken öffnen sich er- 
neut. Später dann findet gewiss irgendwo 
zwischen der Hatär üt und der Elöd Utca 
am anderen Ende des Viertels ein „Mulat- 
sag“ statt - jene feucht-fröhliche Mischung 
aus Familien- und Volksfest, bei der sich die 
„ungarische Seele“ — auch jene, die in der 
Großstadt zuhause ist - so richtig wohl- 
fühlt. Solche Veranstaltungen dauern län- 
ger, und die letzte 52 wird längst gefahren 
sein, wenn die Gäste zu Fuß die Gleise ent- 
lang nach Hause gehen. An der Endstelle 
Pacsirta-Telep - im Lerchenviertel - glaubt 
man schließlich endgültig irgendwo in Un- 
garn auf dem Lande angekommen zu sein! 
Und doch ist man gerade einmal neun Me- 
trostationen und eine erlebnisreiche Tram- 
fahrt weit von der Budapester Innenstadt 
entfernt. Hat man auf der Linie 2 einen 
Fensterplatz zum spektakulären Budapest, 
so verfügt man auf der Linie 52 über einen 
Platz in der ersten Reihe mit Blick auf die 
Bühne des alltäglichen Lebens. 


TW6000 statt UV-Wagen 


Die Kurse der Linie 52 stellt der Betriebshof 
Szäva, der sich direkt nördlich des Aus- 
gangspunktes der Linie am Umsteigeknoten 
Hatär üt befindet. Längst haben die legen- 
dären Ganz-Großraumwagen Typ UV aus- 
gedient, die hier in Doppeltraktion als 
Heck-an-Heck-Züge verkehrten und einst 
in 375 Exemplaren die Budapester Tram- 
gleise bevölkerten. Modernere Gelenkwa- 
gen aus dem Hause DÜWAG und LHB 
haben sie ersetzt. Vielleicht ist damit ein 
wenig von der Atmosphäre dieses Kleinkos- 
mos verloren gegangen, das liegt sicher im 
Auge des Betrachters. Doch Freunde des 
TW 6000, die im Heimatbetrieb Hannover 
die klassischen Stadtbahn-Gelenkwagen als 
langsam aussterbende Spezies erleben, fin- 
den in Budapest wohl noch auf Jahre ein si- 
cheres Reservat für die gebraucht aus der 
Leinestadt übernommenen Wagen. Die Zu- 
kunft der Linie 52 steht auf wackeligen 
Füßen, taucht die Strecke doch in der lang- 
fristigen Verkehrsplanung nicht auf. Bislang 
verspricht das „Erlebnis Kispest“ jedoch 
nach wie vor viele Überraschungen und Ein- 
blicke in die ungarische Seele. 

ANDREAS MAUSOLF/MSP 
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An der Ecke Nagy- 
sandor Jözsef 
utca/Vörösmarty 
utca biegt Tw 1615 
ab und fährt einen 
kurzen Gefälleab- 
schnitt hinab, dahin- 
ter erhebt sich die 
Turmspitze der Grie- 
chisch-Katholischen 
Kirche des Stadtteils 
FREDERIK BUCHLEITNER 


Der fast identische 
Aufnahmeort vor 25 
Jahren. Neben der 
Straßenbahn noch 
sehr beliebt in den 
Budapester Voror- 
ten: Der „Trabbi” 
begegnete dem Be- 
sucher an allen 
Ecken und Enden 
ANDREAS MAUSOLF 


Treffpunkt der 
Nachbarschaft: 
Kleine Läden finden 
sich überall. Bei 
dem überschauba- 
ren Verkehrsauf- 
kommen konnten 
die Betten den Tag 
über lüften ... 
ANDREAS MAUSOLF 


Tw 1611 zwischen 
den Haltestellen 
Klapka utca und 

Akácfa utca. Eine 
Discounterkette aus 
Deutschland hat sich 
auch hier im Stadt- 
teil niedergelassen 
FREDERIK BUCHLEITNER 
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Der KHD-Sechsachser von der Türseite während seiner ersten Ausflüge im Kölner Netz an der Endstation 
Thielenbruch im März 1960 nach Durchfahren der damaligen Wendeschleife 


Vom Hoffnungsträger 


WERKFOTO KHD/SLG. AXEL REUTHER 


zum Auslaufmodell 


Westwaggon: Sechsachser für Köln W Als Antwort auf den erfolgreichen DÜWAG-GT6 
wollte Westwaggon als „KVB-Hauslieferant” einen eigenen Sechsachser anbieten. 
Doch es bliebbei diesem Einzelstück, da Klöckner-Humboldt-Deutz den Kölner Waggonbauer 
zwischenzeitlich übernommen und die Tram-Produktion eingestellt hatte 


ie Sammlung im Kölner Straßen- 
bahnmuseum Thielenbruch berei- 
chert heute ein sechsachsiger Gelenk- 
triebwagen mit der Wagennummer 
3501. Er entstand als Referenzfahrzeug für ge- 
plante größere Neubeschaffungen der Kölner 
Verkehrsbetriebe (KVB) 1959 und sollte den 
Anschluss des traditionsreichen Herstellers 
Westwaggon an die Marktentwicklung ermög- 
lichen. Schließlich hatte der Düsseldorfer Kon- 
kurrent DÜWAG 1956 mit seinem Gelenk- 
triebwagen Maßstäbe gesetzt. Als Alternative 
zum dortigen Tandemantrieb wurde beim Köl- 
ner Gelenkwagen erstmals ein neues Antriebs- 
konzept verwirklicht. Das technisch innova- 
tive Fahrzeug blieb jedoch ein Einzelstück. 


Kein Durchbruch 

Die Rolle der Firma Westwaggon als Haus- 
lieferant der Kölner Straßenbahn, am 
Standort in Köln-Deutz hervorgegangen aus 
der einstigen Weltfirma van der Zypen & 
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Charlier, war 1957 durch Aufträge an das 
Berliner Unternehmen DWM unterbrochen 
worden. Den Ausschlag dafür gaben Kos- 
tengründe, da es für die Vergabe von Auf- 
trägen an die Westberliner Wirtschaft da- 
mals großzügige Beihilfen von Bund und 
Senat gab. Kölner Politiker drangen jedoch 
darauf, für künftige Aufträge wieder orts- 
ansässige Unternehmen zu berücksichtigen. 

Der von Westwaggon entworfene sechs- 
achsige Gelenktriebwagen für Einrichtungs- 
betrieb orientierte sich in Aussehen und Ab- 
messungen sehr stark an den 1959 bei DWM 
für die KVB gebauten 40 Triebwagen. Damit 
sollte für etwaige künftige Lieferungen ein 
möglichst einheitliches Bild des Kölner Wa- 
genparks ermöglicht werden. Da die in Köln 
übliche Wagenbreite von 2,50 Metern für 
viele Betriebe unpassend war, wollte der Her- 
steller auch geringere Wagenbreiten anbie- 
ten. Den Fortgang der Arbeiten bestimmte 
das Ziel, den Wagen auf der im September 


1960 in Essen stattfindenden Landes-Ver- 
kehrsausstellung „Schiene und Straße“ prä- 
sentieren zu können. Zuvor sollte das Fahr- 
zeug auch schon einmal Kontakt mit den 
Gleisen seines künftigen Einsatzortes gehabt 
und dort erste Fahrversuche absolviert 
haben. Ein halbes Jahr vorher gelangte er im 
März über den zum Werk bestehenden Gleis- 
anschluss auf das Kölner Netz. 

Zu diesem Zeitpunkt war nach der voll- 
ständigen Übernahme der Aktien der West- 
waggon durch Klöckner-Humboldt-Deutz 
(KHD) zum 1. Januar 1960, zu deren Fir- 
menverbund diese bereits seit 1953 gehörte, 
der Name Westwaggon aus dem Firmenna- 
men bereits verschwunden. Er fand nur 
noch als Produktname für Schienenfahr- 
zeuge Verwendung. Der Gelenkwagen galt 
daher als erstes reines KHD-Produkt im 
Straßenbahnbereich. 

Der Wagenkasten unterschied sich von 
den DWM-Wagen lediglich im Bereich der 


Technische Daten 


Gesamtlänge über Kupplung: 20,76 m 
Breite: 2,50 m 
Kastenhöhe: 3,22 m 
Fußbodenhöhe: 0,89 m 
Trittstufenhöhe: 0,40/0,25/0,24 m 
Drehgestell-Mittenabstand: 2x 6,00 m 
Achsstand im Drehgestell: 1,80 m 
Treibraddurchmesser: 0,67 m 
Laufraddurchmesser: 0,55 m 
Leergewicht: 22,3t 
Antriebsleistung: 2x 110 kW 


Platzangebot: 47 Sitz- und 131 Stehplätze 
bei Lieferung 
42 Sitz- und 143 Stehplätze 


nach Umbau 


Dachpartien. Abweichungen gab es aber bei 
der Inneneinrichtung in der Anordnung der 
Sitze. So lag hinter der Trennwand zum 
Fahrerplatz eine Längsbank, unter welcher 
der Fahrschalter liegend angeordnet war. 
Die elektrische Ausrüstung stammte auch 
hier von der Firma Kiepe. 


Neuartiger Tandemantrieb 

Völlig neu entwickelt präsentierte sich der 
Antrieb der beiden Triebdrehgestelle. Der von 
DÜWAG entwickelte Tandemantrieb, bei 
dem ein längs liegender Motor beide Achsen 
eines Drehgestells antrieb, hatte sich grund- 
sätzlich bewährt, sodass es sich anbot, ein 
vergleichbares Konzept zu verwirklichen. 
KHD arbeitete in Fragen der Antriebstechnik 
schon seit einiger Zeit mit dem französischen 
Hersteller Durand zusammen, welcher sich 
bereits seit 1901 mit der Thematik befasste 
und zahlreiche Lösungen anbot. Dazu zählte 
auch ein Kegelrad-Achsgetriebe, welches für 
einen Tandemantrieb sehr geeignet erschien. 
Mithilfe elektrisch sperrbarer Differenziale 
konnte die Antriebsleistung gleichmäßig auf 
die beiden Achsen verteilt werden, was einer 
ungleichmäßigen Abnutzung vorbeugte und 
zu einer Verbesserung des Fahr- und Brems- 
verhaltens beitragen sollte. Der neue Antrieb 
wurde dann auch auf der Essener Ausstellung 
als große Besonderheit des Fahrzeugs darge- 
stellt und beworben. 

Seine erste Nummer 3401 trug der Wagen 
nur kurze Zeit, bereits im Sommer 1960 
wechselte die Bezeichnung in 3501. Wie 
auch die DWM-Sechsachser besaß das Ein- 
zelstück am Heck eine Kupplung, sodass es 
auch gemeinsam mit zweiachsigen Beiwagen 
der Baujahre 1956 bis 1958 eingesetzt wer- 
den konnte. Tw 3501 beschleunigte aber er- 
heblich besser als seine Artgenossen aus Ber- 
lin, was Fahrer sehr zu schätzen wussten. 

Mit der zu Beginn der 1960er-Jahre von 
KHD getroffenen Entscheidung, den Bau 
von Straßenbahnwagen aufzugeben, war der 
Wunsch der KVB nach einer größeren Serie 
aus dem ortsansässigen Werk hinfällig. 
Wegen der übermächtigen Konkurrenz aus 
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Seitenansichten und Grundriss des Westwaggon/KHD- 
SKIZZEN: SLG. AXEL REUTHER 


Sechsachsers im Lieferzustand. 
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Amrrand 


Auf der Ausstellung Schiene & Straße in Essen im September 1960 trug der Wagen bereits die 
Nummer 3501. Für ihn wurde extra ein Stück Vignolgleis auf einem eigenen Bahnkörper angelegt, 


was zur Innenbesichtigung eine Kletterpartie notwendig machte 


Düsseldorf sah die KHD-Firmenleitung in 
diesem Segment keine Zukunft mehr und 
wollte sich stärker auf den Bau von Großdie- 
sellokomotiven konzentrieren. Der Tw 3501 
blieb daher nicht nur der einzige jemals von 
KHD/Westwaggon gebaute Drehgestell- 
Sechsachser für Einrichtungsbetrieb, sondern 
auch ein Einzelstück im Kölner Wagenpark. 
Die KVB entschied sich bei den Neubauten 
notgedrungen für Fahrzeuge der Düsseldor- 
fer Waggonfabrik, die aber in Größe und 
Leistung von deren bisher gebauten Gelenk- 
wagen abwichen. Auch konnte sich die KVB 
mit ihrem Wunsch nach Weiterverwendung 
des Durand-Antriebes gegen den Willen der 
DÜWAG zum Teil durchsetzen. 


Ab 1972 nur noch Dienstfahrzeug 

Nach der Erweiterung von 30 DWM-Sechs- 
achsern zu Achtachsern 1964/1965 — deren 
Mittelteile dann doch noch bei KHD in Köln- 
Deutz entstanden! - kam das Einzelstück ge- 
meinsam mit den verbliebenen zehn Sechsach- 
sern von DWM zum Einsatz und wurde für 
Einmannbetrieb umgebaut. Ab 1971 fuhren die 
Sechsachser nur noch sporadisch als Einsatz- 
wagen und 1972 wurde das KHD-Einzelstück 
in den Dienstwagenpark übernommen, blieb 
aber baulich weitgehend unverändert und er- 


GÜNTER STETZA/SLG. VDVA 


hielt die neue Nummer 1801. Das Unikat 
diente als sogenannter Messwagen und fuhr 
dabei die einzelnen Betriebsbahnhöfe an, um 
bei den dort beheimateten Fahrzeugen die ge- 
setzlich vorgeschriebenen Überprüfungen der 
elektrischen Einrichtungen vorzunehmen. Seine 
Größe erwies sich bei der ihm zugedachten 
Aufgabe oft als hinderlich, schon 1980 über- 
nahm daher ein vierachsiger Großraumtrieb- 
wagen des Baujahres 1956 seine Aufgaben. 
Doch der Status als technische Besonderheit 
rettete ihn jedoch vor der Verschrottung und 
ermöglichte eine Übernahme in den Museums- 
wagenpark. Zeitweilig war auch ein Umbau 
in einen Partywagen im Gespräch, doch als 
Einrichtungswagen wäre die freizügige Ver- 
wendbarkeit im Netz stark eingeschränkt ge- 
wesen. Für seine Aufstellung im Museum 
Thielenbruch 1997 erhielt er seine alte Num- 
mer 3501 zurück und wurde wieder in den 
Zustand der Zeit im Liniendienst zurückver- 
setzt. Er dokumentiert im Museum die Bauart 
der Sechsachser, eine besondere Fahrzeugtech- 
nik und den Abschluss des Kölner Waggon- 
baus. Wegen des schadhaften Antriebs ist er 
aber nicht fahrfähig. Seit einiger Zeit befindet 
sich im Inneren eine Modellstraßenbahnanlage 
nach Kölner Vorbildern, die noch weiter aus- 
gebaut werden soll. AXEL REUTHER 
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Der Neue in der Noris 


Nürnbergs jüngste U-Bahn-Generation G1 E Die VAG modernisiert ihre U-Bahnflotte mit 
vierteiligen Zügen von Siemens, die komplett begehbar sind und deren ersten Exemplare am 

19. August Premiere im Fahrgastbetrieb feierten. Die Beschaffung von 34 solcher Bahnen stellt die 
größte Investition des Verkehrsbetriebs aller Zeiten dar. Winfried Wolff erläutert alle Hintergründe 


ie Nürnberger U-Bahn-Linie U1 be- 

dient mit den Stationen Lorenzkirche 

und Messe die publikumsträchtigs- 

ten Haltepunkte der Frankenmetro- 
pole. Auf der U1 fahren etwa 50 Prozent der 
im Durchschnitt der letzten Jahre täglichen 
440.000 U-Bahn-Nutzer. Zudem ist sie mit 
18,5 Kilometern die längste der Nürnberger 
Metro-Linien, sie hat einen Streckenteil in der 
Nachbarstadt Fürth. Mit der Lieferung neuer 
Züge erfährt die Ul nun eine entscheidende 
Aufwertung. 

Die VAG Verkehrs-Aktiengesellschaft 
Nürnberg betreibt ein aus drei Linien beste- 
hendes U-Bahn-Netz. Die Linie U1 (Lang- 
wasser Süd - Fürth Hardhöhe) verkehrt auf 
eigener Strecke von Fahrerinnen und Fah- 


rern gesteuert. Die Linien U2 (Röthenbach 
- Flughafen) und U3 (Großreuth bei 
Schweinau - Nordwestring) nutzen im In- 
nenstadtbereich zwischen Rothenburger 
Straße und Rathenauplatz eine gemeinsame 
Trasse und fahren im vollautomatischen Be- 
trieb - die U3 seit ihrer Inbetriebnahme im 
Juni 2008, die U2 seit Anfang 2010. Bishe- 
rige Untersuchungen zeigten bei der U1 hin- 
gegen keine ausreichende Wirtschaftlichkeit 
einer Umstellung auf Automatikbetrieb. 


Einsatz getrennt nach Linien 

Entsprechend der unterschiedlichen Betriebs- 
formen sind unterschiedliche Fahrzeugtypen 
im Einsatz: Auf der U1 bislang überwiegend 
ältere Doppeltriebwagen der Baureihen DT1 


und DT2, die allesamt noch aus dem frühe- 
ren MAN-Schienenfahrzeugwerk Nürnberg 
kamen. Auf der U2 und U3 fahren hingegen 
Züge der Typen DT3 und DT3-F aus dem 
Siemens-Werk Wien. Mit Einsatz der DT3-F 
musterte die VAG die ältesten, noch mit 
Gleichstrom-Fahrmotoren ausgerüsteten 
DT1 aus. Die DT3-F sind - im Gegensatz zu 
den DT3 - mit einem vollwertigen Fahrer- 
stand ausgestattet und können daher auch 
personalbedient auf der U1 fahren. Derzeit 
sind dort in der Regel zwei aus je zwei DT3- 
F bestehende Langzüge unterwegs. 

Die DT3-F sollen, wenn alle neuen Glie- 
derzüge ausgeliefert sind, nur noch auf der 
U2 und U3 fahren. Hier steigt mit der wei- 
teren Verlängerung der U3 nach Gebersdorf 


Der „Neue”, G1 409, trifft das zur Ablösung anstehende Auslaufmodell: Zusammentreffen der Generationen an der Station Scharfreiterring am 
19. August 2020, dem Tag der feierlichen Aufnahme des Fahrbetriebes mit den ersten G1-Zügen 


WINFRIED WOLFF 


OBEN Einen frostigen 
Anblick bot am 16. 
November 2018 der 
erste G1 im Wiener 
Klima-Wind-Kanal 


Umfangreiche Sensorik 
misst während der 
Kältetests die Innen- 
temperatur an diver- 
sen Stellen im Wagen 


SIEMENS MOBILITY/ 
MARKUS SCHIEDER (2) 


bis 2025 der Bedarf, sodass die VAG dann 
alle 32 DT3 und 14 DT3-F auf den beiden 
automatisierten Linien benötigt. Perspekti- 
visch und konstruktiv wäre es sogar mög- 
lich, die DT3-F in DT3 zurückzubauen, also 
den Fahrerstand auszubauen. 

Der U-Bahn-Betriebshof und die zugehö- 
rigen Werkstätten befinden sich seit Beginn 
des U-Bahn-Betriebes 1972 im Stadtteil 
Langwasser am Südast der Ul. Dement- 
sprechend müssen die für den rein automa- 
tischen Betrieb vorgesehenen DT3-Züge der 
U2 und U3 bei Bedarf dorthin manuell ge- 
steuert über die Strecke der U1 überführt 
werden, wozu sie ein Hilfsfahrpult besitzen. 


Künftig G1 statt DT1 und DT2 


Das absehbare Ende der wirtschaftlichen 
Lebensdauer der verbliebenen Züge des 
Typs DT1 mit einer Laufleistung von bis zu 
3,5 Millionen Kilometern bedingte nun eine 
Ersatzbeschaffung durch die VAG Nürn- 
berg: Vom Verkehrsbetrieb zuvor in Auftrag 
gegebene Analysen ergaben, dass eine tech- 
nische Auffrischung der 42 DT1- und zwölf 
DT2-Fahrzeuge nicht wirtschaftlicher gewe- 
sen wäre als eine zeitnahe Neubeschaffung. 

Ausgeschrieben hatte der Verkehrsbetrieb 
einen vierteiligen, durchgängig begehbaren 
Zug, der die Typenbezeichnung G1 erhielt, 
was für „Gliederzug, erste Baureihe“ steht. 
Ein vierteiliger Gliederzug weist nach 
durchgeführten Untersuchungen geringere 
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Anschaffungskosten gegenüber zwei Dop- 
peltriebwagen auf, unter anderem weil auf 
zwei Fahrerstände und zwei Hilfsbetrie- 
beumrichter verzichtet werden kann. Eine 
deutliche Energieeinsparung aufgrund des 
auch daraus resultierenden um rund drei 
Tonnen geringeren Gewichts der Glieder- 
züge, eine etwas höhere Fahrgastkapazität 
sowie eine Steigerung des Sicherheitsgefühls 
der Fahrgäste aufgrund der Durchgängig- 
keit der Fahrzeuge sind weitere Pluspunkte. 

Da auf der U1 wegen der tagsüber gleich- 
bleibend hohen Nachfrage ausschließlich 
Langzüge unterwegs sind, entstehen durch 
die fehlende betriebliche Trennbarkeit des 
Zugverbands keine Nachteile. 

Das in Summe wirtschaftlich günstigste 
Angebot hatte die Siemens AG abgegeben. 
Die 21 Ende 2015 dort bestellten Züge die- 
ser vierten Nürnberger Fahrzeuggeneration 
ersetzen 42 Doppeltriebwagen des Typs 
DT1. Weitere sechs Fahrzeuge orderte die 
VAG im November 2018 als Ersatz für die 
zwölf Doppeltriebwagen der Baureihe DT2: 
Der gute Stückpreis hätte mit einer späteren 
separaten Ausschreibung für eine Ersatzbe- 
schaffung nicht erzielt werden können, und 
es wären zusätzliche Kosten für die neue 
Ausschreibung und Zulassung entstanden. 
Zudem nähern sich auch die DT2 mit einem 
Alter von derzeit über 27 Jahren bald ihrem 
Lebensdauerende, was erfahrungsgemäß 
mit häufigeren Komponentenausfällen, auf- 


G1-Züge Nürnberg 


Der G1 im Klima-Test 


m Klima-Wind-Kanal „Arsenal“ in Wien testeten 

Ingenieure ein G1-Fahrzeug von Oktober bis De- 
zember 2018 auf seine Witterungsbeständigkeit 
bei Temperaturen zwischen -25°C und +40°C. 
Dazu setzten sie den Zug den Einflüssen von si- 
mulierten Umweltbedingungen wie Wind, Schnee 
und Sonneneinstrahlung aus. Gleichzeitig stellten 
sie im Fahrzeuginneren den Fahrgastbetrieb und 
dessen Auswirkung auf die Luftfeuchtigkeit und 
die Raumtemperatur nach. Heizmatten auf den 
Sitzen strahlten anstelle der Fahrgäste Wärme 
ab, Luftbefeuchter gaben anstelle von Menschen 
Feuchtigkeit ab oder simulierten tropische Som- 
merhitze. An allen wichtigen Punkten installierte 
Sensoren — im Fahrerstand wie im Fahrgastraum — 
maßen die entsprechenden Klimadaten für eine 
nachfolgende klimatechnische Analyse. So konn- 
ten die Experten die Heizungs- und Temperie- 
rungsanlage im Zug in Abhängigkeit von der 
Außentemperatur optimal einstellen. Die Funktion 
weiterer im späteren Betrieb für die Zuverlässig- 
keit wichtiger Systeme (von den Türen über Schei- 
benwischer und Scheibenheizung, Displays und 
Beleuchtung bis hin zu den Stromabnehmern) 
wurde ebenfalls unter Normal- und Grenzbedin- 
gungen überprüft. Der stete Wechsel von Tunnel- 
und Oberflächenstrecken, wie er auf der U1 
gegeben ist, stellt naturgemäß besondere klima- 
tische Herausforderungen dar. 


wendigen Ersatzbeschaffungen für nicht 
mehr lieferbare Ersatzteile - im Fachjargon 
„Obsoleszenzen“ genannt - und anderen 
kostensteigernden Effekten einherginge. 
Mit diesen beiden Lieferlosen kann die 
Linie Ul ab 2023 komplett mit der Bau- 
reihe G1 fahren. 

Die Entscheidung für die zweite, im März 
2019 gezogene Option über sieben G1- 
Züge fiel auf Basis einer aktualisierten An- 
gebots- und Nachfrageanalyse. Die VAG 
rechnet angesichts der Bevölkerungsent- 
wicklung und wachsendem ökologischen 
Bewusstsein auch in Nürnberg mit weiter 
steigenden Fahrgastzahlen. Allerdings sind 
wie anderswo zuletzt die Fahrgastzahlen 
wegen der Corona-Pandemie eingebrochen. 


Größter Kauf der VAG-Geschichte 


Die 34 fest georderten Züge kosten insge- 
samt 263,2 Millionen Euro, darin enthalten 
sind die Fahrzeuge, Ersatzdrehgestelle, au- 
ßerdem Komponenten, welche die VAG 
selbst beschafft und Siemens zur Montage 
beistellt, sowie Personalkosten der VAG im 
Zusammenhang mit der Beschaffung. Einen 
Anteil von 64,1 Millionen übernimmt der 
Freistaat Bayern, das sind etwa 26 Prozent 
der Gesamtsumme: Für den Basisauftrag 
gibt es 25 Prozent Zuschüsse, für die erste 
Option zehn Prozent, und bei der zweiten 
Option bekommt die VAG mit 40 Prozent 
der förderfähigen Kosten den höchsten Zu- 
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Fahrzeuge 


schuss. Die Beschaffung des G1 ist die 
größte Investition der VAG seit ihrer Grün- 
dung 1959. Ihren Anteil muss die VAG über 
Banken finanzieren. Ermöglicht wird dies 
durch eine Bürgschaft der Stadt Nürnberg. 
Gleichzeitig investiert die VAG in die Be- 
schaffung von Avenio-Straßenbahnen, Elek- 
trobussen und weitere Infrastrukturmaß- 
nahmen. Vor diesem Hintergrund erscheint 
es dringlich, dass Bund und Land für den 
ÖPNV mehr Geld als bisher zur Verfügung 
stellen, auch um betriebliche Maßnahmen 
wie Angebotsverbesserungen und tarifliche 
Maßnahmen zur Attraktivitätssteigerung, 
wie günstigere Tickets, zu ermöglichen. 


Auf die Einsatzbedingungen der 
Nürnberger U-Bahn optimiert 

Auf Basis der Siemens-Metroplattform In- 
spiro entstanden die für Nürnberg „maßge- 
schneiderten“ G1-Fahrzeuge in gemeinsa- 
mer Entwicklung von Siemens und VAG, 


Fahrzeugskizze eines komp- 
letten G1-Zuges in der Seiten- 
ansicht mit Hauptmaßen 
GRAFIK: SIEMENS MOBILITY 
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Einblicke in die G1-Serienfertigung 


Die Fertigung beginnt mit dem Wagenkasten- 
Rohbau (Bild oben). Nach dem Schweißen wird 
der fertige Rohbau in der Lackieranlage für 
Schienenfahrzeuge im Siemens-Werk Wien 
lackiert (Bild oben Mitte). Der Wagenkasten 
wird danach isoliert und gedämmt, der Fußbo- 
den eingelegt sowie der Fußbodenbelag verlegt 
und verklebt. (Bild rechts) Parallel werden die 
Kabelkanäle für die Elektrik vorgefertigt und 
vorbereitet. Es gibt einen großen Kabelkanal 
im Untergestell und zwei kleinere Kabelkanäle 


die Gestaltung erfolgte durch ergon?Design 
aus München. Die 2,90 Meter breiten Fahr- 
zeuge weisen erstmals bei Nürnberger U- 
Bahn-Wagen leicht geneigte Seitenwände 
auf. Wie schon bei den DT3 wurde die Fuß- 
bodenkante auf 1.050 Millimeter über 
Schienenoberkante gelegt - die Bahnsteig- 
höhe beträgt 1.000 mm. Bei DT1 und DT2 
betrug dieser Wert noch 1.100 Millimeter. 
Da die Hauptzugänge der Nürnberger U- 
Bahnhöfe vorwiegend an den Bahnsteigen- 


Kopfwagen B 


in der Innendecke (Bild rechts außen). Nun kon- 
zentrieren sich die Monteure auf den Innenaus- 
bau der Fahrgasträume und den Fahrerstand. 
Schließlich erfolgt das Aufsetzen des Wagenkas- 
tens auf die Drehgestelle, nachdem mit der 
sogenannten Ecklastverwiegung die erforderli- 
che Einstellung der Federsysteme zwischen 
Wagenkasten und Drehgestell ermittelt wurde 
(Bild oben rechts). Der Fertigungsprozess für 
einen G1-Zug dauert rund sieben Monate 
SIEMENS MOBILITY/MARKUS SCHIEDER (5) 


den angeordnet sind, werden die Türen der 
beiden Endwagen am meisten genutzt. 
Daher finden sich dort zwischen den ersten 
beiden Türen Längssitze zur Verbesserung 
des Fahrgastflusses zur Zugmitte hin. 
Multifunktionsflächen für Kinderwagen, 
Rollstühle, Rollatoren und Fahrräder sind 
in ausreichender Größe vorhanden, dafür 
weist der G1 im Vergleich zu den bisherigen 
Doppeltriebwagen weniger Sitze auf. Für 
die Stärkung des subjektiven Sicherheitsge- 


Mittelwagen D 
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位 hls der Fahrgäste wurde neben dem ge- 
nannten offenen Raumkonzept auch eine 
großzügige Beleuchtung vorgesehen. 

Die Fahrgastraumbeleuchtung wird bei 
Tageslicht über Lichtsensoren abgeschaltet 
- in den Altfahrzeugen leuchten die über 
Vorschaltgeräte gezündeten Leuchtstoffröh- 
ren im Fahrbetrieb zugunsten ihrer Lebens- 
dauer permanent; die bei den G1 verwen- 
deten Leuchtdioden haben jedoch eine weit 
höhere Schaltfestigkeit bei deutlich geringe- 


Mittelwagen C 


rem Energieverbrauch. Die über den gesam- 
ten Innenraum verteilten Bildschirme zeigen 
neben dem Streckenverlauf auch die Um- 
steigebeziehungen in Echtzeit und Informa- 
tionen zu etwaigen Fahrtausfällen oder Um- 
leitungen an. 

Im Unterschied zu den Linien U2 und U3 
weist die Ul auch oberirdische Streckenab- 
schnitte und Abstellanlagen im Freien auf. 
Die dadurch gegebene direkte Sonnenein- 
strahlung erforderte den erstmaligen Einbau 


von Temperierungsgeräten für Fahrgastraum 
und Fahrerstände bei einem Nürnberger Me- 
trofahrzeug, jedoch keine Vollklimatisierung. 
Speicher-Heizsysteme sorgen in der küh- 
leren Jahreszeit für energiesparendes Heizen 
des Fahrgastraums. Der Schonung der Um- 
welt wird auch dadurch Rechnung getra- 
gen, dass die verbauten Materialien zu 95 
Prozent recyclingfähig sind. Die Innenraum- 
geräusche sind im Vergleich zu den Doppel- 
triebwagen auf niedrigerem Niveau. 


Kopfwagen A 
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Kurzinfo Typ G1 

Hersteller Siemens Mobility GmbH 

Spurweite 1.435 mm 

Achsfolge Bo'Bo'+ Bo'Bo'+ Bo’Bo’ 
+ Bo’Bo’ 

Achsabstand 2.100 mm 

Fahrzeuglänge 75.885 mm 

über Kupplung 

Wagenbreite 2.900 mm 

Wagenhöhe 3.576 mm 

Fußbodenhöhe 1.050 mm 

Fahrzeuggewicht ca. 124t 

Max. Achslast 12,8t 

Fahrgastkapazität 604, 

bei 4 Pers./m? davon 128 Sitzplätze 

Fahrgasttüren 2 x 3 Schwenk-Schiebetüren 
pro Wagen 

Türweite 1.400 mm 

Höchstgeschwind. 80 km/h 

Stromsystem 750 V DC / dritte Schiene 

Motorleistung 16 x 140 kW bei Drehzahl 
2.000 min-1 

Inbetriebnahme 2020 bis 2022 


Wagenkasten-Material Aluminium, geschweißt 


Schiebetritte sind den Fahrgästen bereits 
von den Baureihen DT3 und DT3-F vertraut. 
Die Türbreite ist gegenüber den Bestands- 
fahrzeugen um 100 auf 1.400 Millimeter 
vergrößert. LED-Lichtbänder innen über den 
Türen und außen an den Türkanten signali- 
sieren - zusätzlich zu einem akustischen Sig- 
nal - in den Farben Rot oder Grün, ob der 
Zustieg an der jeweiligen Tür möglich ist 
oder nicht. Die Lichtbänder erlöschen zehn 
Meter nach der Abfahrt vom Bahnsteig. 

Die Fahrzeugsteuerung läuft über einen 
MultiVehicleBus (kurz MVB) auf Basis des 
bewährten Sibas 32-Systems von Siemens. 
Elektrodynamisches Bremsen fast bis zum 
Stillstand erlaubt eine nahezu verschleiß- 
freie Betriebsbremsung. 

Einbauräume, Verkabelungswege und er- 
weiterte Sicherheitsschleifen sowie rückbau- 
bare Fahrerstände haben die Entwickler für 
den möglichen späteren Einbau eines Auto- 
matikbetrieb-Systems vorgesehen, falls eine 
deutliche Erhöhung der Nachfrage auf der 
U1 diese Umrüstung zur Angebotsauswei- 
tung notwendig machen würde. Eine Nach- 
rüstung von Automatisierungstechnik wurde 
auch bei der Gewichtsauslegung berücksich- 
tigt; aufgrund der zwischenzeitlichen Fort- 
schritte in der Zugsicherungstechnik wurde 
jedoch ein aktuelleres als das LZB-basierte 
automatische Leitsystem der U2/U3 einge- 
baut. Die G1-Fahrzeuge können aber bereits 
heute auf der Linie U2 fahren, denn die dort 
eingesetzte Zugsicherungs- und Leittechnik 
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erlaubt den Mischbetrieb von automatischen 
und von vom Fahrpersonal geführten Zügen. 

Erst zwei Jahre nach der ersten Bestellung 
entschied die VAG, dass die neuen U-Bahnen 
mit Fahrgast-WLAN ausgestattet werden. 
Ein separates, betrieblich genutztes WLAN 
für Videobilder und Fahrgastinformationen 
sowie für Leittechnik-Diagnosedaten ist 
ebenfalls vorhanden. Die Diagnosedaten 
werden über WLAN im laufenden Betrieb an 
die Werkstatt, die Bilder in die Leitstelle über- 
tragen. Videoüberwachung des Fahrgast- 
raums über Monitore im Fahrerstand durch 
die Fahrerinnen und Fahrer ist schon seit vie- 
len Jahren in Nürnberg Standard. 

Mehr als ein Viertel der Fahrzeuge ist mit 
einem Fahrgastzählsystem ausgerüstet, der 
Rest der Flotte ist für einen späteren Einbau 
vorgerüstet. 


Nutzer im Fokus 


Den Anforderungen zweier Interessensgrup- 
pen trugen die Planer besonders Rechnung: 
Denen der Mobilitätseingeschränkten und 
denen des Fahrpersonals. 

Aufgrund besserer Lesbarkeit sind die 
Außen- und Innenanzeigen mit weißen LED 
umgesetzt. Die Position der Notsprechstel- 
len mit optischen Signalen für Hörgeschä- 
digte und mit taktilen Merkmalen für 
Blinde wurde mit Behindertenvertretern ab- 
gestimmt, ebenso die Markierung der Edel- 
stahl-Haltestangen mit stärker kontrastie- 
renden roten Banderolen. Bei den Türen 


LINKS Klassische 
Sitzbereiche mit 

| auffällig rot be- 
zogenen Sitzen 
und verschiedene 
Mehrzweckberei- 
che wechseln sich 
im Fahrgastraum 


RECHTS Stelldichein 
der G1-Wagen 412 
und 416 in der U- 
Bahn-Werkstatt 
Langwasser, wo die 
laufende Instand- 
haltung stattfindet 
WINFRIED WOLFF (4) 


LINKS Blick in den 
Fahrerstand mit 
den halbkreis- 
förmig angeordne- 
ten Bedien- und 
Anzeigeelementen 
VAG/DANIEL KARMANN 


wurde die Kennzeichnung der Sicherheits- 
einrichtungen durch Schilder in Pyramiden- 
und Brailleschrift gemeinsam mit Vertretern 
der blinden Fahrgäste definiert. Neu entwi- 
ckelte Findeleisten auf den Glastüren führen 
Sehbehinderte zum Öffnungstaster, der eine 
Betätigung akustisch quittiert. 

Auch der Gestaltung des Fahrerarbeitsplat- 
zes hat die VAG besonderes Augenmerk ge- 
schenkt und erfüllte damit auch einen Wunsch 
der Personalvertretung. Das Projektteam hat 
sowohl die Ausbildungsverantwortlichen, als 
auch die Fahrerinnen und Fahrer bei der Ent- 
wicklung des Fahrerarbeitsplatzes beteiligt 
und viele Wünsche und Anregungen umge- 
setzt. Im Verlauf der Entwicklung wurde 
auch ein Mock-Up des Fahrerarbeitsplatzes 
zur besseren Visualisierung gestaltet. 

So ist nicht jeder, der einen G1 fährt, von 
gleicher Statur. Auch fahren die einen Fahrer 
lieber sitzend, die anderen stehend oder einen 
Umlauf stehend, einen sitzend. Daher ist der 
Sitz schnell individuell einstellbar, und alle Be- 
dienelemente sind sowohl im Stehen als auch 
im Sitzen gut zu handhaben und zu kontrol- 
lieren. Stehendes Fahren ist bei der U-Bahn 
grundsätzlich ergonomisch gut möglich 
wegen der im Vergleich zur Straßenbahn ge- 
ringeren Beschleunigungs- und Verzögerungs- 
werte. Der Fahrersitz ist dazu um 180° dreh- 
bar und dient in dieser Stellung beim Fahren 
im Stehen als Anlehnhilfe. Der Fahrschalter 
ist in Fahrzeuglängsrichtung und in der Höhe 
elektrisch verstellbar. Unter jedem für Bedien- 
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handlungen vorgesehenen Display befindet 
sich eine Auflagefläche zum Abstützen der 
Hand. Auf eines dieser Displays wird nun 
auch der Fahrplan übertragen. Bei den G1- 
Zügen ist die Türsensorik ausreichend sensi- 
bel, sodass auf eine direkte Sichtkontrolle der 
Türen verzichtet werden kann; dennoch be- 
finden sich im Bereich der Fahrerstandsau- 
ßentüren Abfertigungseinrichtungen, die je- 
doch nicht zur ständigen Benutzung 
vorgesehen sind. 
Tieni ls Halbz 

Die Fahrzeuge lassen sich in der Werkstatt für 
Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten 
schnell über eine automatische Kupplung in 
zwei Halbzüge trennen. Ein klappbares Hilfs- 
fahrpult an den (dann offenen, mit einem 
Ausfallschutz gesicherten) Wagenenden in 
Zugmitte erlaubt Rangierfahrten getrennter 
Halbzüge im Betriebshof Langwasser. End- 
und Mittelwagen sind mit einer einfacher 
aufgebauten Schalenmuffenkupplung ver- 
bunden. Deren höhere Trennzeit wird hinge- 
nommen, da eine Trennung des Zugs in die- 
sem Bereich deutlich seltener erforderlich ist. 

Die ungefähr sechs Tonnen schweren 
Drehgestelle vom Typ SF1000 aus dem Sie- 
mens-Fahrwerkszentrum in Graz weisen 
einen Radsatzabstand von 2.100 Millime- 
tern auf. Die Radsatzfederung besteht aus 
Gummikonusfedern, die zwischen Radsatz- 
lagergehäuse und Drehgestellrahmen ange- 
ordnet sind. Die Sekundärfederstufe zwi- 
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schen Drehgestellrahmen und Wagenkasten 
beinhaltet zwei Luftfedern, die auf Gummi- 
metallfedern ruhen; letztere dienen im Falle 
eines Ausfalls der Luftfedern als Notfedern. 
Die in Fahrzeuglängsrichtung wirkenden An- 
triebs- und Bremskräfte überträgt eine Zug- 
Druckstange vom Drehgestell auf den Wa- 
genkasten. Die mechanische Bremse besteht 
aus einer Wellenscheibenbremse pro Radsatz 
und je einer zugehörigen druckluftbetätigten 
Bremszange. Die im Neuzustand im Durch- 
messer 850 Millimeter großen Räder müssen 
erst beim Erreichen des Verschleißdurchmes- 
sers von 770 Millimetern ersetzt werden; das 
kontinuierliche „Absinken“ des Wagens 
durch die aufgrund von Verschleiß kleiner 
werdenden Räder wird durch Einbringen 
von Beilagen unter die Sekundärfedern in 
Zehn-Millimeter-Schritten ausgeglichen. 
Angetrieben werden sämtliche 16 Radsätze 
des Zuges von Asynchronmotoren mit einer 


Seitlicher Stomabnehmer für den regulä- 
ren Betriebseinsatz (oben) sowie Hilfs- 
stromabnehmer (links) für Rangierfahrten 
in der nicht mit Stromschienen ausge- 
statteten Nürnberger U-Bahn-Werkstatt 


Leistung von 140 Kilowatt bei 2.000 Um- 
drehungen pro Minute, die über einstufige 
Flender-Stirnradgetriebe aus dem Siemens- 
Getriebewerk Penig mit der zugehörigen 
Radsatzwelle torsionssteif verbunden sind. 
Jeder Wagenteil weist einen Traktionsumrich- 
ter auf, der dessen vier Fahrmotoren speist. 
Die beiden Hilfsbetriebeumrichter (HBU) 
sind an den Zwischenkreis des Traktionsum- 
richters angeschlossen und stellen Energie für 
die ans Bordnetz angeschlossenen Verbrau- 
cher wie Beleuchtung, Heizung, Temperie- 
rungsgeräte, Steuerungsrechner und vieles 
mehr bereit. Ihre Ausgänge stellen dafür eine 
dreiphasige Wechselspannung von 400 V und 
eine Gleichspannung von 110 V zur Verfü- 
gung. Die Traktionsumrichter, Hilfsbetrie- 
beumrichter, Steuerungskomponenten und 
die Fahrmotoren wurden im Siemens-Werk 
Nürnberg Vogelweiherstraße entwickelt und 
werden überwiegend auch dort produziert. 


41 


Ihre Energie beziehen die Züge von den 
seitlichen Stromschienen entlang der Stre- 
cken, dazu sind Stromabnehmer an beiden 
Seiten der Drehgestelle der beiden Halb- 
züge montiert. In den Hallen des Betriebs- 
hofes und der Werkstätten sind zum Schutz 
der dort tätigen Personen keine Stromschie- 
nen seitlich der Gleise vorhanden. Hier 
greift ein im Übergangsbereich zwischen 
zwei Wagenkästen eines Halbzuges ange- 
ordneter Hilfsstromabnehmer einen Strom 
von maximal 400 Ampere von über den 
Gleisen angeordneten Stromschienen oder 
Fahrdrähten ab. 

Die einzelnen Wagenteile erhalten die 
Wagennummern 401-536 in zweiter Beset- 
zung, da diese als Digitalfunknummern der 
VAG-Leitstelle vorgegeben sind. Zum Zeit- 
punkt der jeweiligen Nummernneuvergabe 
noch vorhandene Altfahrzeuge mit gleicher 
Wagennummer werden umgezeichnet. 


31 lernt laufen 

Im Siemens-Prüfcenter in Wegberg-Wilden- 
rath (PCW) optimierten Prüfingenieure im 
ersten Halbjahr 2019 das Verhalten der ers- 
ten beiden Züge beim Fahren und Bremsen 
unter unterschiedlichen Gleis- und Bela- 
dungszuständen sowie den Gleit- und 
Schleuderschutz. Außerdem führten sie 
Akustikmessungen und Prüfungen zur elek- 
tromagnetischen Verträglichkeit (EMV) 
durch. Die Technische Aufsichtsbehörde 
und deren Gutachter waren dabei mit ein- 
gebunden, da diese Prüfungen Teil des Zu- 
lassungsprozesses sind. Fahrlehrer der VAG 
lernten im PCW das Fahrzeug erstmalig 
kennen und konnten es in Betrieb erleben. 


un 
riebsetzung vor Ort ir nberg 
Die fertigen Züge werden auf eigener Achse 
vom Werk Wien nach Nürnberg geschleppt. 
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Etwa alle vier bis fünf Wochen wird ein 
neuer G1 geliefert. Am 3. Mai 2019 konnte 
die VAG den ersten U-Bahn-Zug des Typs 
G1 in Empfang nehmen. Bald folgten erste 
Fahrten auf dem VAG-eigenen Prüfgleis im 
Betriebshof in Nürnberg-Langwasser. Diese 
dienten dazu, die Fahr- und Bremseigen- 
schaften nochmals zu überprüfen sowie die 
Kompatibilität mit lokalen Einrichtungen 
wie Zugsicherungs- und Digitalfunk nach- 
zuweisen. Nach Erteilung der Genehmi- 
gung durch die technische Aufsichtsbe- 
hörde folgten erste Nachtfahrten im Netz. 
Seit Anfang November 2019 war der Prü- 
fungs- und Zulassungsprozess so weit fort- 
geschritten, dass Betriebsmessfahrten un- 
ternommen werden konnten, die den 
Fahrgastbetrieb unter Realbedingungen si- 
mulieren. 

Den Umbau des Betriebshofes Langwasser 
für die G1-Instandhaltung bewältigte die 
VAG zwischen 2016 bis 2019. Es wurden 
Arbeitsgruben verlängert, Dacharbeitsstände 
für die Instandhaltung der Klimaanlagen ge- 
schaffen und darüber hinaus wurden die 
Waschanlage und die Unterflurradsatzdreh- 
bank erneuert. 


Für den Einsatz im regulären Betrieb schult 
die VAG seit Januar 2020 über 300 Fahre- 
rinnen und Fahrer auf dem neuen Fahr- 


e Presseinformationen der VAG Nürnberg 
e Technische Informationen der VAG Nürnberg 
e Datenblatt G1 der Siemens Mobility GmbH 


e Datenblatt Drehgestell SF1000 der 
Siemens Mobility GmbH 


e Kundenzeitung „VAGmobil” 


Wagen 409 am 

9. September 2020 
im Einsatz als U1 
nach Langwasser 
Süd beim Halt an 
der Station Plärrer. 
An der Tür ist das 
bei Türfreigabe 
grün leuchtende 
LED-Band erkenn- 
bar, welches auf 
rot wechselt, wenn 
die Türen zur Ab- 
fahrt schließen 
WINFRIED WOLFF 


zeug. Um das Fahrpersonal zeitgerecht und 
noch besser auf den G1 vorzubereiten, ver- 
fassten die VAG-Fahrlehrer ein digitales 
Fahrerhandbuch mit vielen Fotos und auch 
Filmen in einer anwendergerechten Darstel- 
lungsweise selbst - in Abstimmung mit 
technischen Redakteuren des Herstellers 
Siemens. 

Der G1 wurde am U-Bahn-Simulator der 
Fahrschule bereits in die Reihe der virtuel- 
len Fahrzeuge aufgenommen und kommt 
dort bei Erstausbildungen und Nachschu- 
lungen zum Einsatz. Der Start des Fahr- 
gastbetriebs am 19. August fiel in den in die 
Ferien gelegten Zeitraum einer baustellen- 
bedingten Streckensperrung zwischen den 
Bahnhöfen Frankenstraße und Hasenbuck. 
Während dieser Bauzeit wurde ein G1-Zug 
überwiegend im Innenstadtbereich, vom 
Aufseßplatz aus Richtung Fürth, eingesetzt. 
Erst mit dem Ende der Baustelle seit Schul- 
beginn können die G1 von Langwasser Süd 
bis Fürth Hardhöhe durchfahren. 

Im August 2020 waren zehn Züge in 
Nürnberg vorhanden. Weitere sieben fer- 
tige Züge stehen bei Siemens bereit, können 
jedoch erst geliefert werden, wenn eine ent- 
sprechende Anzahl an Zügen im Fahrgast- 
betrieb läuft und den begrenzten Platz im 
Betriebshof Langwasser nicht mehr belegt. 
Für den Herbst steht die Freigabe eines 
Software-Updates für die Züge durch die 
Technische Aufsichtsbehörde an. Dann 
können weitere Züge in den Fahrgastbe- 
trieb gehen. Der letzte der 34 bestellten G1- 
Züge soll nach Plan Ende 2022 in Nürn- 
berg eintreffen. WINFRIED WOLFF 


Der Verfasser bedankt sich bei den Mitar- 
beiterinnen und Mitarbeitern der VAG 
Nürnberg für die unermüdliche Unterstüt- 
zung mit Daten, Hinweisen und Fotos 
sowie die abschließende Faktenprüfung. 
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BVB-Tram trifft West-BVG: 


Berlins Sallenbahn 
nach dem Mauerfall 


So entwickelte sich der Betrieb in der wiedervereinten Stadt 


.„.. und Prämie lösen! 


Travelite 4-Rollen-Trolley »Lagos« 


Der elegante Hartschalen-Trolley 

von Travelite in schwarz ist für kurze 

bis mittellange Reisen bestimmt. 

Er besticht durch praktische Ausstattungs- 
merkmale wie einer stabilen Außenschale, 


u. 


Lesen Sie Straßenbahn Magazin 
ab sofort im 2-Jahresabo und 
sichern Sie sich Ihre Vorteile: 


v Sie sparen 6%)! N 
v Sie erhalten Ihr Heft 2 Tage vor ~ 
dem Erstverkaufstag* bequem 
und sicher nach Hause! 
w Sie können nach dem zweiten 
Jahr jederzeit aussteigen! 


arretierbarem Gestänge, einem integrierten 
Zahlenschloss 
und einem Fach mit Spanngurten. 


Material: ABS 
Gewicht: 2,6 Kg 
Maße (B/T/H): 37,0/20,0/55,0 cm 


Jetzt bestellen unter 


www.strassenbahn-magazin.de/abo 


Duisburg: Erster Flexity wird 
erprobt E Anfang September 
erreichte der erste Vorserien- 
wagen der bei Bombardier 
bestellten 47 Flexity den 
Betriebshof Grunewald. Am 

7. September stellte die Duis- 
burger Verkehrsgesellschaft AG 
(DVG) ihren Neuzugang in 
Anwesenheit des Duisburger 
Oberbürgermeisters vor 
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igentlich hätten nach den ursprüng- 

lichen Planungen bereits 2019 die 

beiden Prototypen Duisburg errei- 

chen sollen. In der Nacht vom 1. auf 
den 2. September 2020 war es dann aber 
endlich soweit, und das erste Fahrzeug traf 
auf einem Straßentieflader ein. 

Der annähernd 34 Meter lange Zweirich- 
tungswagen mit der Betriebsnummer 2001 
wirkt mit seiner schräg gestellten Front- 
scheibe und der deutlich abgerundeten Wa- 
genfront dynamisch. Dazu trägt auch die 
für Regelspurwagen im Vergleich geringe 
Fahrzeugbreite von nur 2,30 Metern bei — 
der Wagen macht einen wirklich schlanken 
Eindruck. Natürlich wäre mehr Platz in der 
Breite auch seitens der DVG wünschens- 


Sant: 


pep 
一 一 


per 
ee 


Der Flexity Duisburg im 

Betriebshof Grunewald: 

Je fünf Doppeltüren 

pro Wagenseite verbes- 

sern den Fahrgastwechsel 
MICHAEL KOCHEMS (4) 


wert gewesen, doch gibt das an einigen Stel- 
len nach wie vor zu enge Streckennetz dieses 
ohne aufwendige Begegnungsverbote zur- 
zeit nicht her. Und die Alternative — der 
Streckenausbau der betreffenden Engstellen 
— scheitert an der chronisch klammen Stadt- 
kasse. 

Äußerlich wirkt der neue Fahrzeugtyp 
wie eine Symbiose der vom gleichen Her- 
steller stammenden Bauformen NF2 der Es- 
sener Ruhrbahn und NGT8 der Dortmun- 
der DSW21: Während die Duisburger 
Farbgestaltung eine fast genaue Kopie des 
Dortmunder Schemas ist, kann der Wagen- 
kasten seine enge Verwandtschaft mit den 
NF2 nicht verleugnen. Beide besitzen die 
gleiche markante Frontgestaltung und Wa- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11 | 2020 


å 


Mehr Platz Mehr Klima. Mehr WLAN 


genkastenbreite - die Essener Wagen freilich 
für Meterspur. Die deutlich größere Länge 
der Duisburger Variante resultiert vor allem 
aus den durch die zusätzlichen Türbereiche 
deutlich längeren beiden Endwagen, wäh- 
rend das mittlere Fahrzeugelement annä- 
hernd gleich geblieben ist. 

Mit „Ich bin die Neue. Deine neue Kom- 
fortzone“ macht der Tw 2001 auf den Sei- 
tenflächen Werbung für sich selbst. 

L inget | 1odernen U 

Ungewöhnlich bei einem Fahrzeug dieser 
Größe, aber durchaus sinnvoll ist die hohe 
Anzahl an Türen. Gleich fünf doppelte Au- 
ßenschwenkschiebetüren pro Seite erlauben 
einen schnellen Fahrgastwechsel. Jeweils 
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Blick auf den Fahrerplatz von Tw 2001. Die relevanten Informationen für den Betrieb 


| 


Blick in den Innenraum: Die leuchtend roten Sitze bieten einen Kontrast zum ansonsten im dezenten weiß/silbergrau 
gehaltenen Interieur der Zweirichtungswagen. Auffällig der recht schmale Durchgang zwischen den Doppelsitzen 


zeigen mehrere Displays an, links zu sehen der Sollwertgeber für Fahren/Bremsen 


„Ich bin die Neue” und „Deine neue Komfortzone”- mit selbstbewussten Sprüchen 
beschriftet macht die neue Wagengeneration auf sich aufmerksam 


zwei Einstiege je Seite befinden sich in den 
beiden Endmodulen, die daher ein gutes 
Stück länger im Vergleich zu anderen Versio- 
nen dieser Fahrzeugfamilie sind. Im Bereich 


Länge: 33,33 m 

Breite: 2,3m 
Antriebsleistung: 4 x 100 kW 
Vmax: 80 km/h 
Leergewicht: ca. 43,2 t 
Fahrgastkapazität: ca. 200 
Sitzplätze: 64 + 6 Klappsitze 


dieser Türen ist im Innenraum außerdem ein 
Mehrzweckbereich mit Klappsitzen und 
Platz für Kinderwagen, Rollatoren oder 
Rollstühle eingerichtet. Damit vor allem letz- 
tere auch jederzeit in die Bahn und wieder 
heraus gelangen können, besitzt jeweils einer 
der beiden Einstiege pro Seite dort eine ver- 
stellbare und ausfahrbare Rampe. Zu den 
Wagenenden und im mittleren Wagenteil 
sind Quersitze in Abteilform in der Sitztei- 
lung 2+2 angeordnet. Ob angesichts des 
recht schmalen Wagenkastens nicht eine 1+2 
Aufteilung besser gewesen wäre, wird sich 
zeigen müssen. 200 Fahrgäste sollen pro 
Wagen Platz finden. Sie sitzen dabei auf mit 
rotem Kunstleder bespannten, aber so gut 
wie nicht gepolsterten Sitzen oder stehen auf 
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Neue Stadtbahnwagen für Duisburg und Düsseldorf geplant 


eben ihren beiden Straßenbahnlinien betreibt 

die DVG auch Stadtbahnen auf der U79 gemein- 
sam mit der Rheinbahn. Zusammen mit der Düssel- 
dorfer Rheinbahn AG wird die DVG ihren Bestand 
von aktuell 18 hochflurigen Stadtbahnwagen des 
Typ B (Baujahre 1983/1984) in den kommenden Jah- 
ren durch neue Fahrzeuge vollständig ersetzen. Am 
8. September 2020 hat bereits der Aufsichtsrat der 
Rheinbahn einer Vergabe des Auftrags für 91 Stadt- 
bahnwagen mit dem Projekttitel "HFx” inklusive 
eines Ersatzteilvertrages in Gesamthöhe von 340 
Millionen Euro zugestimmt. Am 29. September 2020 
folgte auch das Duisburger Gremium, um die Frei- 
gabe für 18 Triebwagen zu erteilen, zuvor durfte aus 
vergaberechtlichen Gründen der Name des Anbieters 
nicht öffentlich genannt werden. Bereits am 9. Sep- 
tember berichtete jedoch die Rheinische Post, dass 
es sich dabei um die Firma Siemens handeln soll. Ein 
Indiz dafür könnte die noch recht weit in der Zukunft 
liegende geplante Auslieferung der neuen Wagen 


zwischen 2025 und 2027 sein, da Siemens in den 
letzten Jahren keinen entsprechenden Typ am deut- 
schen Markt platziert hat und nun entsprechende 
Entwicklungsschritte vonnöten sein werden. 


Design ähnlich HF6 

Das Design der neuen Sechsachser ähnelt dem ak- 
tuell für Düsseldorf und die Kölner KVB beschaff- 
ten Typ HF6 von Bombardier Transportation. Deren 
weitere Abnahme indes hat die Rheinbahn trotz 
der im Mai erfolgten Zulassung der bereits in Düs- 
seldorf eingetroffenen ersten Wagen für den Fahr- 
gastverkehr zwischenzeitlich gestoppt, nachdem 
im Rahmen einer Erstmusterprüfung Fertigungs- 
mängel festgestellt worden waren. Insgesamt hat 
die Rheinbahn 59 HF6-Züge für 167 Millionen 
Euro bei Bombardier Transportation bestellt, wann 
diese allerdings tatsächlich im Linieneinsatz ste- 
hen, ist völlig ungewiss. Ebenso der Zeitpunkt der 
kompletten Auslieferung der Serie. 


Im Innern der nun bestellten neuen "HFx” sol- 
len 178 Fahrgäste Platz finden. Zwei Multifunkti- 
onsbereiche bieten Stellflächen für Kinderwagen, 
Rollatoren und Rollstühle. Das Infotainmentpaket 
beinhaltet die zurzeit üblichen Bestandteile, wie 
beispielsweise Monitore zur Fahrgastinformation, 
WLAN und USB-Steckdosen. Im Beleuchtungskon- 
zept sollen neuartige Wege beschritten werden: 
Während die Türbereiche auch aus Sicherheits- 
gründen hell ausgeleuchtet werden, sollen die 
Sitzbereiche eine dezentere, indirekte Beleuchtung 
erhalten. 

Neben der Festbestellung von 91 Wagen hält 
die Rheinbahn eine Option über bis zu 42 weitere 
Fahrzeuge. Laut Los 2 der Ausschreibung sind für 
die DVG neben den 18 Festbestellungen zwei op- 
tionale Wagen vorgesehen. Im Unterschied zu den 
Wagen der Rheinbahn ist für die DVG zusätzlich 
zur Herstellung und Lieferung auch eine Wartung 
der neuen Wagen vorgesehen. 


— lA 
& Rheinbahn 
HFX 


Die DVG. hat 18 B-Wagen im Bestand, die 
inden nächsten Jahren zur Ablösung:an- 
stehen; Hier Zug 470444716 unterwegs an 
der Stockumer Kirchstraße ’in Düsseldorf 
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xity komplett abgelost werden 


einem dunkelgrauem Fußboden. Die 
sonstigen Wandflächen sind hell ge- 
halten, die Haltestangen in Edelstahl- 
optik. Um sehbehinderten Menschen 
die Orientierung zu erleichtern, sind 
die Türen weiß abgesetzt. 


Zu 70 Prozent Niederflur 

An den beiden Wagenenden sind die 
Sitze zwischen Tür und Fahrerstand 
über eine Stufe erreichbar, da darun- 
ter die angetriebenen Drehgestelle 
liegen. Die DVG hatte sich ganz be- 
wusst für diese Technik mit einer 
Niederflurquote von 70 Prozent ent- 
schieden, weil sie darin auch nach 
den eigenen Erfahrungen mit dem 
Einzelstück Variobahn Tw 2000 
deutliche Vorteile in Zuverlässigkeit 
und Wartungsfreundlichkeit gegen- 
über vergleichbaren Bauformen mit 
100 Prozent Niederflur und Einzel- 
radlaufwerken sieht. 

Sowohl Fahrgastraum als auch die 
geschlossene Fahrerkabine mit sepa- 
ratem Zugang von außen sind kli- 
matisiert. Ebenfalls enthalten und 
heutzutage immer wichtiger ist ein 
bordeigenes WLAN. Der Fahrgast- 
information dienen innen zwei Dop- 
pelmonitore, die nicht nur auf die nächsten 
Haltestellen und Anschlussmöglichkeiten hin- 
weisen, sondern auch weitere Informationen 
wie beispielsweise Verkehrsstörungen weiter- 
geben können. Für die Information außen gibt 
es je eine LED-Fahrzielanzeige an den Wagen- 
fronten und weitere vier an den Seiten. An- 
wohner entlang der Strecken wird die einge- 
baute Spurkranzschmieranlage freuen, die vor 
allem in Kurven nicht nur den Verschleiß, son- 
dern auch die Geräuschentwicklung verrin- 
gern soll. 


== 


Assistenzsystem serienmäßig 

Die Fahrer erhalten nun Unterstützung durch 
elektronische Hilfssysteme. So ist beispiels- 
weise das Kollisionswarnsystem ODAS (Obs- 
tacle Detection Assistance System) eingebaut, 
das mithilfe von drei Kameras ein dreidimen- 
sionales Prüfbild vor dem Fahrzeug erfassen 
und das Fahrzeug im Notfall selbstständig 
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Noch bestreiten die teilniederflurigen GT 10 NC-DU den Gesamt- 
verkehr der Duisburger Straßenbahn. Sie werden von den neuen Fle- 


DVG-Vorstandsvorsitzender Marcus Witt 
Oberbürgermeister Sören Link präsentierten die neue Bahn 
für Duisburg am 7. September den Pressevertretern 


MICHAEL KOCHEMS (4) 
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zum Halt bringen kann, wenn der Fahrer 
keine Reaktion auf Warnsignale zeigt. An- 
stelle der früheren Außenspiegel erlauben 
nun zwei Kameras den Blick entlang der bei- 
den Wagenflanken nach hinten. 

Die Wagen sind bereits mit dem neuen 
Zugsicherungssystem der DVG für die Tun- 
nelabschnitte ausgerüstet, auf das jene noch 
umgerüstet werden. Das vorhandene Alt- 
system wird jedoch ebenfalls erkannt. Ak- 
tuell ist die Instandhaltung und Ersatzteilver- 
sorgung auf 24 Jahre vertraglich fixiert. Eine 
Ausweitung auf die optional möglichen 32 
Jahre ist seitens der DVG noch in Überlegung. 


Inbetriebnahmefahrplan 


Der Erstling wurde zunächst im Betriebshof 
auf Herz und Nieren überprüft, bevor er 
nach etwa drei Wochen zu ersten Probe- 
fahrten ins Streckennetz aufbrechen durfte. 
Anschließend beginnt das eigentliche Inbe- 


Der Tw 2001 vom Führerstand A gesehen: Die Optik wirkt gegenüber 
den GT 10 NC-DU deutlich moderner, die Frontgestaltung erinnert an 
die ebenfalls von Bombardier stammenden Essen/Mülheimer NF2 


ig (links) sow 


triebnahme- und Zulassungsverfah- 
ren, für welches dann auch der 
zweite Vorserienwagen, der im No- 
vember erwartet wird, zur Verfü- 
gung stehen soll. Die Verantwortli- 
chen seitens der DVG hoffen und 
planen damit, eine Zulassung für 
den Fahrgastbetrieb Mitte 2021 
durch die Technische Aufsichtsbe- 
hörde zu erhalten. 

In etwa parallel soll im Juni 2021 
die Auslieferung der ersten Serienwa- 
gen beginnen. Zwar sind die Proto- 
typen mit einem guten Jahr Verspä- 
tung eingetroffen, doch soll im 
Projektverlauf am ursprünglichen 
Lieferplan von 2017 festgehalten 
werden. Alle 47 Wagen sollen bis 
Mitte 2023 ausgeliefert werden. 

Voraussichtlich ab 1. Juli 2021 
sollen die ersten Exemplare in den 
Probebetrieb mit Fahrgästen gehen. 
Dazu werden sie sukzessive auf den 
beiden Linien 901 (Obermarxloh 
Schleife - Mülheim Hbf) und 903 
(Dinslaken Bahnhof - Mannesmann 
Tor 2) die Vorgängergeneration 
GT10 der Baujahre 1986-1993 mit 
einem nur nachträglich eingebauten 
kleinen Niederflurmittelteil ablösen. 
Das wird auf beiden Linien parallel gesche- 
hen. Dann dürften auch die seit Jahren 
wegen Fahrzeugmangels vor allem auf der 
Linie 901 in Form von Schienenersatzver- 
kehr montags bis freitags im Teilstück 
Obermarxloh Schleife - Scholtenhofstraße 
bestehenden Fahrplaneinschränkungen end- 
lich der Vergangenheit angehören. 

Sollten sich während des laufenden Test- 
betriebs noch Probleme zeigen, wird der 
Hersteller Bombardier Transportation diese 
zeitnah beseitigen — entweder vor Ort in 
Duisburg oder bei größeren Reparaturen im 
Herstellerwerk in Bautzen. 

Mit Ausnahme der Bochum-Gelsenkir- 
chener Straßenbahnen AG (BOGESTRA) 
setzen somit alle Straßen-/Stadtbahnbetriebe 
im Ruhrgebiet (Dortmund, Essen/Mülheim 
und Duisburg) sowie westlich davon in Kre- 
feld auf Wagen der Flexity-Familie von 
Bombardier. MICHAEL KOCHEMS 
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Die spannende Geschichte der Tatra-Hartschalensitze 


Im Berliner Museumswagen 219 282 glänzen die im Schachbrettmuster grau/rot angeordneten Sitzschalen wie am ersten Tag 
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Millionen von Fahrgästen saßen 


darauf. Für Straßenbahn-Fans gelten sie als kultiges Interieur einer vergangenen Epoche. Erstmals 
eingebaut wurden sie 1964 im Tatra T3, doch auch bei den Nachfolgebauarten und noch bis 1990 
fanden sie Verwendung. Doch welche Idee, welcher Mensch steckt hinter den Tatra-Sitzschalen? 


N ie sind eine Ikone des guten Designs 
- die noch in den 1990er-Jahren nicht 
nur in den östlichen Bundesländern, 
w sondern in ganz Osteuropa weit ver- 
breiteten Hartschalensitze in den Tatra-Stra- 
ßenbahnen. Während bereits zahlreiche Pu- 
blikationen zu den bei CKD/Tatra vom Band 
gelaufenen Straßenbahntypen erschienen, 
fanden die darin verbauten typischen Scha- 
lensitze bisher kaum Beachtung. Dabei stand 
die Entwicklung der Sitzschalen in enger Ver- 
bindung mit der Produktion des Typs Tatra 
T3, der über eine Spanne von 27 Jahren in 
über 13.900 Exemplaren gefertigt wurde. 
Im Folgenden sollen die Hintergründe, 
die Fertigung und Verbreitung der Einheits- 
sitzmöbel beleuchtet werden. Der Schwer- 
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punkt der Betrachtung liegt auf den in die 
DDR gelieferten Wagen. 


Verkaufsschlager T: 

Der Tatra T3 war die dritte Generation von 
Nachkriegsstraßenbahnwagen, die in der 
Waggonfabrik Tatra Smichov gebaut wurde. 
Er basierte in den Grundzügen auf seinen Vor- 
gängern T1 und T2. Die Entwicklung des spä- 
teren Klassikers begann 1958. Beteiligt waren 
neben den Herstellern Waggonbau Tatra, 
Werk Smichov (wagenbaulicher Teil) und 
CKD Praha (elektrischer Teil) viele weitere In- 
stitutionen. Hervorzuheben sind hier das For- 
schungsinstitut für Schienenfahrzeuge Prag 
(VUKV) und die Forschungs- und Entwick- 
lungsabteilung bei den Prager Verkehrsbetrie- 


ben. Der 1960 gefertigte Prototyp des T3 
wurde im September desselben Jahres auf der 
Internationalen Maschinenbaumesse in Brno 
(Brünn) ausgestellt und nach seiner Rück- 
kehr im Prager Straßenbahnnetz umfang- 
reich getestet. Der erste Linieneinsatz datiert 
vom 21. Juni 1961 auf der Linie 4 (Zlichov 
— Hostivař). Der Serienbau begann im Som- 
mer 1962, parallel zur auslaufenden Produk- 
tion des Vorgängermodells T2. Eine erste 
Serie von 70 Triebwagen erhielten die Ver- 
kehrsbetriebe in Prag, wo die T3 die Num- 
mern 6102-6171 zugewiesen bekamen. 
Der Prototyp hatte dabei noch nicht die 
bekannten Schalensitze, sondern leicht ge- 
polsterte Sitze, die im Innern einen Kern aus 
glasfaserverstärkten Schichtstoffen besaßen. 
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Der Designer Miroslav Navratil 


iroslav Navratil erblickte 1913 in Borsice in der 

Region Zlín das Licht der Welt. Navratil er- 
langte seinen größten Ruhm auf dem Gebiet der 
Möbel erst in der zweiten Hälfte des 20. Jahrhun- 
derts, als er Mitglied des staatlichen Designstudios 
für die Entwicklung der Möbelindustrie (Vývoj ná- 
bytkäfsk&ho průmyslu) in Brno wurde. Zusammen 
mit seinen Kollegen versorgte er die inländischen Fa- 
briken mit Produktdesigns, die häufig innovative 
Technologien verwendeten. Die Entwürfe von Nav- 
ratil wurden aufgrund ihrer Formen bei den Men- 
schen immer beliebter. Innovative technologische 
Prozesse während der Produktion sorgten in der 
Fachwelt für Aufsehen. Meistens entwarf er Sessel 
und Stühle. Im Laufe der Jahre hat sich Miroslav 
Navratil innerhalb seines Landes zum bekanntesten 
Schöpfer im Bereich des „sozialistischen Designs” 
entwickelt. 

Navratil entwarf 1959 einen Glasfaserstuhl, der 
als Vertex-Stuhl bekannt und später zur Ikone des 
tschechoslowakischen Designs wurde. Es handelt 
sich um einen Glasfaserschalenstuhl mit einem ellip- 
tischen Loch zwischen Sitz- und Rückenlehne. Die un- 
gewöhnliche Konstruktionsform wurde erst durch die 
Fertigung aus Vertex-Glasfasermaterial möglich. Die- 
ses besteht aus Glasfasern und Kunstharz, das in die 
Glasfasern gefüllt wurde. Dadurch entstand ein sehr 
haltbares Material. Für diesen Entwurf gewann er im 
selben Jahr eine Goldmedaille bei der Mailänder 
Triennale. Der Stuhl wurde später in vielen Form- und 


Sitz- und Rückenfläche waren miteinander 
verbunden. Die erste T3-Serie für die tsche- 
choslowakische Hauptstadt erhielt davon 
abweichend gepolsterte Sitz- und Rücken- 
lehnen mit rotem Kunstlederbezug, die 
zweiteilig ausgeführt wurden. Auch diese 
Wagen hatten somit noch nicht die bekann- 
ten Sitzschalen. 


Siegeszug des Kunststoffs 


Die Wagenkästen der T3 hatten im Gegen- 
satz zu ihren Vorgängern jeweils eine aus 
Laminat hergestellte Front- und Heckpartie. 
Beim T2 waren die Wagenkästen noch kom- 
plett aus Stahl. Anfang der 1960er-Jahre ent- 
standen in der Tschechoslowakei (CSSR) 
neue Anlagen zur Herstellung von Kunst- 
stoffen. Zusammen mit der Versorgung mit 
Erdöl aus der Sowjetunion und heimischer 
Kohle war die Grundlage geschaffen, dass 
Kunststoffe zunehmend im Alltag Einzug 
halten konnten. Der XII. Parteitag der 
Tschechoslowakischen Kommunistischen 
Partei (KSC) beschloss 1963, dass die che- 
mische Industrie zu stärken sei und soweit 
möglich alle Wirtschaftszweige zu durch- 
dringen hatte. Die CSSR wollte mit der 
Weltspitze mithalten und in vielen westli- 
chen Staaten hatten zu dieser Zeit Kunst- 
stoffe bereits verbreitet Einzug gehalten. Im 
September 1963 wurde das Entwicklungs- 
und Anwendungszentrum für Kunststoffe 
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Farbvarianten 
hergestellt und 
fand in Kombi- 
nation mit ver- 
schiedenen 
Untergestellen 
aus Metall eine weite Verbreitung in Wohn-, Büro- 
und Gewerberäumen. Vermutlich ließ sich Navratil 
bei der Formenfindung von den ergonomischen Er- 
kenntnissen des schwedischen Physiologen Dr. Bengt 
Akerblom inspirieren. Dieser veröffentlichte sein Er- 
kenntnisse 1948 und 1954. Akerblom veranschau- 
lichte auf der Kölner Möbelmesse 1954, dass die sei- 
nerzeit üblichen Stühle den Körper in eine 
anatomisch falsche Haltung zwängten, der Rücken 
steif wurde und die Oberschenkel so fest auflagen, 
dass die Beine einschliefen. Seine ausgestellten 
Stahlrohrsessel und Polsterstühle dagegen hatten fol- 
gende Charakteristika: Absenkung der Stuhlbeine um 
fünf auf 40 Zentimeter, damit sich die Unterschenkel 
müheloser bewegen konnten. Hinzu kam die leicht 
nach hinten abgeschrägte Sitzfläche zur Entlastung 
der Oberschenkel und Verlagerung des Körperge- 
wichts und somit Ermöglichung einer ergonomisch 
günstigeren Sitzhaltung. Ein schwacher Knick in der 
Rückenlehne diente zur Entspannung der Rücken- 
muskulatur und Stützung der Nierengegend. 

Miroslav Navratil starb 1999 im Alter von 86 Jah- 
ren. Seine Möbel sind auch heute noch auf Auktio- 
nen sehr gefragt. 


(VASPH) in Prag gegründet. In weniger als 
einem Jahr konnte das Institut gute Ergeb- 
nisse bei der Einführung von Kunststoffen 
und insbesondere Laminat in der Produk- 
tion erzielen. 

Ebenfalls 1963 arbeiteten die Tatrawerke 
daran, für den Typ T3 neue Sitze aus Laminat 
zu finden. Ziel war gegenüber herkömmlichen 
gepolsterten Sitzen eine einfachere und preis- 
wertere Herstellung, ein geringeres Gewicht 
und mindestens die gleiche Haltbarkeit. In 
der Mitarbeiterzeitung „Smichovsky Ta- 
trovak“ (Ausgabe 24 vom 31. August 
1963) ist beschrieben, dass seinerzeit 
ein Prototyp-Wagen - nicht zu ver- 
wechseln mit dem eigentlichen 
T3-Prototyp - mit drei ver- 
schiedenen Sitztypen kurz 
vor der Fertigstellung 
stand und bereits im 
September im Prager Lini- 
ennetz getestet werden sollte. 
Der Fahrzeughersteller benö- 
tigte die breite Meinung der 
Fahrgäste, aber auch die der 
eigenen Mitarbeiter, um 
hinsichtlich des Komforts, 
der Produktion sowie der 
Wirtschaftlichkeit die 
möglichen Sitzvarianten über- 
prüfen zu können. Das Fahrzeug 
erhielt folgende Bestuhlungsva- 


Tatra-Sitze 


rianten: 1. Gelbe Sitze des italienischen Her- 
stellers Fimsay. Diese Sitze waren in ihrer 
Form dem Körper angepasst. 2. Acht rote 
Sitze der Firma Vertex aus Hradec Králové 
(Königsgrätz). Im Gegensatz zu den italieni- 
schen Sitzen wurde die Farbe bereits mit in die 
Laminatmasse gegeben. 3. Schlagfeste farb- 
lose Sitze aus Polystyrol, hergestellt vom 
Bushersteller Karosa. Diese Sitze wurden 
durch Vakuumformen verarbeitet. Hervor- 
gehoben wurde in dem Artikel, dass diese 
Fahrgastsitze bereits 80.000 Kilometer in 
Karosa-Bussen getestet wurden. Schließlich 
„siegte“ der rote Vertex-Sitz gegen die in- 
und ausländische Konkurrenz. 

Die Firma Vertex mit den Hauptfabriken 
in den Städten Hradec Králové und Lito- 
mysl wurde 1949 gegründet und stellte 
Glasfasern her. Sie richtete die Produktion 
auf die Maschinenbau- und Bauindustrie 
aus. Vielen Einwohnern der Tschechischen 
und Slowakischen Republik ist die Firma 
vor allem in Zusammenhang mit dem De- 
signer Miroslav Navratil ein Begriff - er 
war auch für das Design der typischen 
Tatra-Schalensitze verantwortlich. 


Sitzschalen serienmäßig 


Ab 1964 hielten die Glasfasersitzschalen von 
Navratil Einzug in die seinerzeit in der Serien- 
fertigung befindlichen Tatra T3. Für die T3 
mit ihrer Standardlackierung Creme-Rot und 
hellgrauem Dach wählte Navratil für den In- 
nenraum farblich passende Töne aus. Die Sitz- 
schalen waren in Rot und Hellgrau gehalten, 
wobei der Rotton der roten Bauchbinde auf 
dem Wagenkasten entsprach und der Grauton 
der Farbe des Wagendaches. Die Sitzgestelle 
waren einheitlich in Hellgrau lackiert, wäh- 
rend sich rot und grau eingefärbte Sitze streng 


Glasfaserstühle von Miroslav 
Navratil für Vertex, die 
Ähnlichkeit zum Tatra- 
wagen-Sitzmöbel 

ist augenfällig 


Fahrzeuge 


|] 
yi 
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y 
LINKS UND OBEN Der in Pilsen museal bewahrte 


| Tw 133 vom Typ Tatra T2 zeigt die vor Auf- 
1 kommen der Sitzschalen 1964 übliche 


RECHTS Der T3-Prototyp trug zunächst gepolsterte, glasfaserverstärkte 
Sitze, die ähnlich den später eingeführten Sitzschalen bereits 
durchgängig als ein Teil gebaut sind TATRA VAGONKYISLG. CHRSTIAN MUCH 


geometrisch innerhalb eines jeden Wagens ab- 
wechselten. Sowohl hintereinander als auch 
nebeneinander befanden sich niemals zwei 
farbgleiche Sitzgelegenheiten. Die 45 Zenti- 
meter breiten Sitzschalen haben im unteren 
Bereich der Rückenlehne einen elliptischen 
Ausschnitt mit einer Breite von etwa 255 und 
einer Höhe von rund 65 Millimetern. 

Im Jahr 1967 entwickelte CKD Tatra für 
die DDR-Betriebe den Typ T4D/B4D. Die ab 
1968 in großen Stückzahlen produzierten und 
in die DDR nach Magdeburg, Halle, Dresden 
und Leipzig importierten Fahrzeuge hatten 
ebenso wie die nach Karl-Marx-Stadt (heute 
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Chemnitz) und Schwerin gelieferten breiteren 
T3D/B3D im Innenraum jeweils die grauen 
und roten Laminatsitze. Auch hier harmo- 
nierten Innen- und Außendesign miteinander, 
hatten die Wagen außen die bekannte creme- 
rot-graue Lackierung. Lediglich die Leipziger 
und Magdeburger Verkehrsbetriebe setzten 
durch, dass ihre Fahrzeuge abweichend in el- 
fenbeinfarbener Außengestaltung mit blauer 
beziehungsweise grüner Bauchbinde ausgelie- 
fert wurden. Der Fahrgastraum war davon 
nicht betroffen, sodass auch die Fahrgäste die- 
ser Städte ab Ende der 1960er-Jahre auf roten 
und grauen Hartschalen Platz nahmen. Hat- 


„Möblierung” mit zweiteiligen, kunstlederbe- 
zogenen Sitzen bestehend aus der eigentli- 
chen Sitzfläche und abgeteilter Rückenlehne 


ten die erste Lieferungen für Leipzig noch eine 
1+1-Bestuhlung, so wurden die Wagen ab 
Baujahr 1979 mit einer 2+1-Bestuhlung an- 
geliefert. Hier waren dann bei den Doppelsit- 
zen jeweils eine rote neben einer grauen Sitz- 
schale angeordnet. Auf den gesamten Wagen 
bezogen glich die Farbwahl der Sitze einem 
Schachbrettmuster. 


Sitzschalen auch im KT4D 


Die 1973 von CKD Tatra gebauten beiden 
Prototypen des Kurzgelenkwagens KT4D 
hatten im Innenraum neuartige Sitze auf 
Stahlrohrgestellen. Während im Wagen 8002 
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(später Potsdam 002) separate Sitzflächen 
und Rückenlehnen aus Kunststoff zum Ein- 
satz kamen, wurde der Wagen 8001 (später 
Potsdam 001 und heutiger Museumswagen) 
mit gepolsterten Sitzen und Rückenlehnen 
ausgeliefert. Schließlich begann 1975 der Bau 
der Nullserie. Diese Triebwagen wichen in 
vielen Punkten von den beiden Prototypen ab 
und hatten wieder die vom T3 und T4D/B4D 
bekannten grauen und roten Kunststoffscha- 
lensitze. Im Gegensatz zu den Vorgängermo- 
dellen waren diese nun auf geschweißten 
Stahlrohrgestellen montiert. Die grauen und 
roten Sitze wechselten sich wie gehabt in 
Längs- und Querrichtung jeweils farblich ab. 

Mitte 1977 begann in den Tatrawerken in 
Prag der Serienbau der KT4D. Auch diese 
Fahrzeuge erhielten fortan im Innenraum die 
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bekannten roten und grauen Sitzschalen. 
Davon abweichend wurden die 1980 nach 
Berlin gelieferten Serienwagen und ein bereits 
1979 geliefertes Fahrzeug (BVB-Nummer 219 
160) mit geteilten Sitz- und Rückenflächen 
ausgeliefert. Die Gründe hierfür sind nicht be- 
kannt. Ab 1981 wurden die Vierachser wieder 
mit den bekannten Schalensitzen importiert. 
Die Verkehrsbetriebe Brandenburg/Havel er- 
hielten von 1979 bis 1983 insgesamt 16 Kurz- 
gelenkwagen in Meterspurausführung. Diese 
in die Havelstadt ausgelieferten Triebwagen 
hatten ebenfalls die Designer-Hartschalensitze, 
jedoch ausschließlich in roter Ausführung. 


Berlin führte in Vorbereitung der 750-Jahr- 
Feier der Hauptstadt bei allen öffentlichen 


\ 


LINKS UND OBEN Einige T4D-Wagen der ersten 
Lieferserien erhielten zu beiden Wagenseiten 
Einzelsitzreihen statt der türseitig später ver- 
bauten Doppelsitze, hier am Beispiel der Sitze 
in klassischer grau/roter Ausführung des Leip- 


ziger Museumswagens 1602 CHRISTIAN MUCH (2) 


Verkehrsmittels ein neues Lackierungs- 
schema ein. Bei einem einheitlichen Elfen- 
beinbeige als Grundfarbe erhielten die Ver- 
kehrsmittel als individuelle Absetzfarbe 
jeweils einen zweiten, eigenen Farbton. Für 
die Straßenbahn hatten die Verantwort- 
lichen Rotorange festgelegt. Beginnend 
mit der Lieferserie von 1985 wurden die 
die KT4D für die Hauptstadt nun also 
in Elfenbeinbeige-Rotorange lackiert mit 
schwarzbraun abgesetzten Farbflächen un- 
terhalb des Wagenbodenniveaus. Doch 
auch hier achteten die Designer auf die 
Harmonie zwischen innen und außen: Die 
Sitzschalen dieser Wagen waren nun eben- 
falls rotorange eingefärbt und die Stahl- 
rohrgestelle und Haltegriffe in Schwarz- 
Braun lackiert. Alle Sitze trugen die gleiche 
Farbe. 

Für die DDR baute CKD Tatra 1985 
einen Musterzug der neuen Fahrzeuggene- 
ration T6A2/B6A2. Dieser zunächst in 
Prag getestete und später nach Dresden ge- 
lieferte Zug aus vierachsigen Trieb- und 
Beiwagen war rot-weiß lackiert und wies 
im Innenraum die bekannten roten und 
grauen Sitzschalen auf, allerdings befestigt 
auf Gestellen ähnlich den KT4D. Ab 1988 
begann die Serienfertigung der eckigen 
Fahrzeuge. Alle in die DDR gelieferten 
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Blick in den KT4D-Prototyp 002 mit beidseitigen Einzelplätzen und von der Sitzfläche abge- 
trennten Rückenlehnen, befestigt an einem Rohrgestell mit Auflagefläche für die Glasfaser- 
bauteile. Die Serien-KTA4D von 1980/1981 erhielten eine identische Ausstattung cKD/SLG. IVO KÖHLER 


LINKS UND UNTEN 

Mit Einführung der 
Stadtfarben ab 
1988 erhielten auch 
die Sitzschalen der 
entsprechend umla- 
ckierten Dresdner 
Wagen einen ein- 
heitlichen gelben 
Lacküberzug. Die 
Sitzgestelle beka- 
men schwarze Farbe 


BERNFRIED LANGER (LINKS), 
MICHAEL SPERL (UNTEN) 


Der Potsdamer Museums-KT4AD und Prototyp 
001 erhielt anders als 002 und die spätere 
Serie zweiteilige, gepolsterte Sitze Ivo KÖHLER 


Exemplare bekamen die Navratil-Sitzscha- 
len - Berlin für seine Fahrzeuge in der 
Hauptstadtlackierung rotorange einge- 
färbt, alle anderen Städte in der Standard- 
farbgebung Rot und Grau in bekannter 
„Schachbrettanordnung“. Eine Ausnahme 
bildeten die Leipziger Wagen 1001 und 
1002: Diese wurden für den Einsatz als 
Stadtrundfahrtwagen mit Polstersitzen 
ausgestattet. 


Von rot-creme-grau zu gelb 


In Dresden entstand auf Initiative des Ver- 
kehrsbetriebes 1988 ein neues Farb- und 
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=> _ 5 SEE 
Ost-Berlin führte vor der 7 


50-Jahr-Feier 1987 im öffentlichen Nahver 


als individuelle Absetzfarbe für die Straßenbahn. Hiermit ging zugleich eine Neulackierung der Sitzschalen einher, die denselben rotorangen 


Farbton erhielten. An diese Epoche erinnert heute der hier von außen und innen gezeigte Berliner Museums-KT4D 219 481 


Designkonzept. Die Bürger und Fahrgäste 
sollten sich mit dem Nahverkehr identifi- 
zieren können, der Auftritt der Stadt Dres- 
den und deren Verkehrsbetriebe sollten ein 
einheitliches Gestaltungsbild ergeben. 
„Elbflorenz“ wollte sich optisch gegen- 
über anderen Städten absetzen und gleich- 
zeitig dem Anspruch Dresdens als Kunst- 
und Kulturstadt entsprechen. Am 18. Ok- 
tober 1988 präsentierte der Betrieb den 
ersten in den Stadtfarben Gelb und 
Schwarz lackierten Tatrazug. Der T4D- 
Triebwagen 222 424 mit passendem Bei- 
wagen 272 425 wurde am 18. Oktober 
1988 als Prototyp für die gelbe Farbge- 
bung zunächst der Presse vorgestellt. Im 
Innenraum leuchteten die früher in Rot 
und Grau gehaltenen Sitzschalen nun in 
Gelb. Die Sitze erhielten einen entspre- 
chenden Lacküberzug. 

Zahlreiche Fahrgäste äußerten über Zu- 
schriften und ausgefüllte Handzettel ihre 


AUF 


Zustimmung zum neuen Gestaltungskon- 
zept, welches neben der Fahrzeuggestaltung 
auch ein neues Logo und Leitsystem bein- 
haltete. Entsprechend den Rückmeldungen, 
aber auch aufgrund eines Gutachtens der 
Hochschule für Verkehr „Friedrich List“ 
(HfV) wurde der Gelb-Anteil der Fahrzeuge 
außen noch erhöht, vor allem im Front- und 
Heckbereich. Bei anstehenden Neulackie- 
rungen erhielten die Tatras fortan die neue 
gelb-schwarze Außenlackierung und innen 
gelb lackierte Hartschalensitze. 

Noch 1990 nahmen die Verkehrsbetriebe 
in Erfurt die letzten 20 vertraglich gebunde- 
nen KT4D ab. Diese waren außen abwei- 
chend in Rot-Weiß lackiert und im Innen- 
raum mit Polstersitzen ausgestattet. Hierbei 
handelte es sich um separate Sitzflächen 
und Rückenlehnen. Gegenüber den Liefe- 
rungen der Vorjahre mit ihrer 1+1-Sitzan- 
ordnung hatten diese dank 2+1-Bestuhlung 
ein größeres Sitzplatzangebot. In dieser 
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Ausstattung wurden die Wagen 550 und 
551 bereits ein Jahr später nach Cottbus 
(dort mit den Nummern 69 und 70, 1994 
in 16 und 26 umgenummert) abgegeben. 
Schließlich gelangten die beiden KT4D 
1997 nach Brandenburg an der Havel. Hier 
fuhren die zwei Gelenkwagen als Tw 152 
und 153 bis 1998 im unveränderten rot- 
weißen Lack und mit den Polstersitzen 
durch die Straßen der Havelstadt. 
CHRISTIAN MUCH 


Der Autor dankt Torsten Bauch (Dresden) 
und Jirí Mräszek (Prag) für die Unter- 
stützung bei der Erstellung des Artikels 
und nimmt Ergänzungen aller Art 

sowie Berichtigungen gerne entgegen. 


In einem zweiten Teil wird die Geschichte 
fortgesetzt. Sie beschreibt, wie die Sitzscha- 
len durch Modernisierung und Ausmuste- 
rung ab 1990 sukzessive verschwanden. 
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Einst & Jetzt 


enlge Monate nach dem Mauer- 
fall, aber noch vor dem Zusam- 
menschluss der beiden deutschen 


Staaten, sind in den letzten Tagen der DDR 
vielerorts noch fast unveränderte „Ost-Idyl- 
len“ lebendig. Am 17. Juni 1990 befährt 
Tw 35 mit Bw 78 die Hersdorfstraße. Wäh- 
rend der Triebwagen vom Typ T2D erst 
1968 bei CKD Tatra für die Straßenbahn 
Gotha entstand, ist der Beiwagen beim VEB 
Gotha 1961 ursprünglich als Tw für Halle 
an der Saale gebaut worden und erst seit 
der Rekonstruktion im Raw Schöneweide 
1973 zum Beiwagen mutiert. Der Gothazug 
fährt auf Linie 2 vom Ostbahnhof zum 
Hauptbahnhof. Vorn links erkennen wir 
noch die Reste der Endstation der 1985 ein- 
gestellten Linie 3 zum Hauptfriedhof. Sie 
war übrigens mit rund 1,5 Kilometern Stre- 
ckenlänge die kürzeste Gothaer Linie. 


Rund 30 Jahre später, am 18. August 
2020, ist ein völlig veränderter Wagen- 
park anzutreffen. Nach der politischen 
Wende gab es auch eine Wende im Fahr- 
zeugpark. An der Haltestelle Hersdorf- 
platz/Hersdorfstraße begegnen sich zwei 
Gelenkwagen aus „Ost“ und „West“. Der 
aus Mannheim stammende Tw 508, von 
DÜWAG 1962 gebaut, ist als Linie 4 nach 
Bad Tabarz unterwegs. Als Sechsachser 
geliefert, wurde er 1991 noch in Mann- 
heim mit einem niederflurigen Mittelteil 
verlängert und ist seit 2011 in Gotha. 


Da die Verbindung von der Hutten- 
straße zum Hauptbahnhof wegen um- 
fangreicher Bauarbeiten noch bis Ende 
Oktober 2020 unterbrochen ist, wurde 
die Linie 4 zum Ostbahnhof umgeleitet 
und ersetzt auf diesem Streckenast die 
Linie 2 zum Ostbahnhof, die baustellen- 
bedingt vorübergehend eingestellt ist. 


Tw 319 (ČKD Tatra, Baujahr 1990) ist 
auf Linie 1 vom Krankenhaus zum Ost- 
bahnhof eingesetzt. Er kam ursprünglich 
aus Erfurt und fuhr dort bis 2006 als Tw 
549. Durch die Lieferungen gebrauchter 
Gelenkwagen konnten in Gotha alle Alt- 
fahrzeuge ersetzt werden, so sind auch der 
Tw 35 sowie der Bw 78 schon 1992 ver- 
schrottet worden. 


TEXT UND BILDER: WOLFGANG MEIER 
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Eine herrliche Szenerie bot die „Keilstation” an der 
Streckenverzweigung am Rathaus in Monheim. 

Am 7. Mai 1959 wartet rechts der Pendeltriebwagen 
nach Baumberg in Form von Aufbau-Tw 5, während 
der Verbandstriebwagen 7 links von Rheindorf 
kommt und weiter nach Langenfeld fährt 

FRITS VAN DER GRAGT/SLG. VDVA 
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Ein ungleiches „Wettrennen” kurz vor Ende des elektrischen Betriebs zwischen Radfahrer 


und Lok 15 an der Rheinpromenade in Monheim am 30. August 1979 PETER SCHIFFER/EISENBAHNSTIFTUNG 


Straßenbahnen rund um Monheim HI Als „Gleislose 

Bahn” 1904 gestartet, folgte bald der Bau eines normalspu- 
rigen Schienenstrangs zwischen Langenfeld und Monheim 
am Rhein, gelegen auf halber Strecke zwischen Köln und 
Düsseldorf. Während der kommunale Busbetrieb noch 

heute als „Bahnen der Stadt Monheim” firmiert, wurde das 
Kapitel des Personenverkehrs auf Schienen bereits 1963 
zugeschlagen. Der elektrische Güterverkehr hielt sich bis 1979 


er heute im Rechtsrheinischen 
zwischen Leverkusen und Düssel- 
dorf-Benrath mit Linienbussen 
unterwegs ist, wird eventuell 
überrascht sein, dass diese einem Bahnunter- 
nehmen gehören. Seit Ende 2014 ist der 
Schienenverkehr der „Bahnen der Stadt 
Monheim“ jedoch endgültig Geschichte. 
Noch viel länger - seit 1979 - ist der elektri- 
sche Betrieb Vergangenheit. Noch weitere 16 
Jahre zurück liegt das Ende des Personenver- 
kehrs mit Straßenbahnen 1963. Heute erin- 
nert eine gegenüber dem Busbahnhof von 
Monheim als Denkmal aufgestellte kleine 
Elektrolokomotive an diese seit über 40 Jah- 
ren verschwundene Traktionsform. 

Grund genug für einen Rückblick auf die 
Entstehung, Geschichte und den Fahrzeug- 
park einer interessanten elektrischen Klein- 
bahn, deren Personenverkehr mit Straßen- 
bahnwagen abgewickelt wurde. 


Obus-Vorläufer als Anfang 

Wie so oft war die unzureichende Anbin- 
dung an die Staatsbahn und damit die 
„große weite Welt“ der Anlass zu Aktivitä- 
ten mit dem Ziel einer Verbesserung dieser 
Situation. Die 1837 eröffnete Cöln-Minde- 
ner Eisenbahn ließ mit ihrer geradlinigen 
Streckenführung zwischen Köln und Düssel- 
dorf die Gemeinde Monheim im wahrsten 


Sinne des Wortes „links liegen“. Zwar gab 
es auf deren Gemarkung in Langenfeld einen 
Bahnhof, zum Ort klaffte aber eine Lücke 
von 3,5 Kilometern. Ende des 19. Jahrhun- 
derts erlebte der Ort infolge der Industriali- 
sierung einen erheblichen Aufschwung, 
wozu auch die unmittelbare Nähe des 
Rheins als Transportweg beitrug. Die Bemü- 
hungen um einen Bahnanschluss, hier hätte 
man sich sogar mit einer schmalspurigen Ne- 
benbahn zufriedengegeben, stießen beim 
preußischen Staat jedoch auf wenig Gegen- 
liebe. Bereits 1903 erhielt Monheim als erste 
Gemeinde des Amtes Solingen elektrischen 
Strom, sodass nun auch über eine elektrisch 
betriebene Bahnverbindung nach Langenfeld 
nachgedacht werden konnte. Die hierfür er- 
rechneten Kosten wirkten jedoch für die Ent- 
scheidungsträger abschreckend. Daher fand 
ein 1903 eingelangtes Angebot Anklang, 
welches die Einrichtung einer „Gleislosen 
Bahn“ zwischen Monheim und Langenfeld 
vorschlug. Die vorlegte Offerte hierzu ent- 
sprach weniger als einem Viertel der veran- 
schlagten Kosten eines Bahnbetriebs. Das 
Verkehrsmittel kann als Vorläufer des Ober- 
leitungsomnibusses betrachtet werden. 

Sein Erfinder war die Firma Max Schie- 
mann & Co in Dresden, welche ab 1901 et- 
liche dieser Systeme in Deutschland instal- 
lierte. Diese konnten sowohl dem Personen-, 
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Am 7. Juli 1962 stehen Tw 5 als Planzug und Tw 7 


VIVIAN WERNER; SEELER/SLG. WOLFGANG MEIER 


als auch dem Güterverkehr dienen, gerade 
diese doppelte Nutzungsmöglichkeit gab 
wohl den Ausschlag, sich für den Bau einer 
solchen Bahn zwischen Monheim, Ort und 
dem Staatsbahnhof in Langenfeld zu ent- 
scheiden. Nach Lieferung der Fahrzeuge - 
zwei Personentriebwagen mit Anhänger und 
eine Lokomotive — konnte die Bahn Ende 
Mai 1904 in Betrieb gehen. Für den Güter- 
transport lieferte die Waggonfabrik Her- 
brand sieben offene Güterwagen. 

Der Fahrplan sah sechs bis sieben Fahr- 
tenpaare passend zu den Zügen Richtung 
Köln und Düsseldorf am Bahnhof Langen- 
feld vor. Ab Juni 1907 nahmen die Perso- 
nenfahrten auch Postsendungen mit. 

Der Güterverkehr füllte offensichtlich eine 
Marktlücke, denn er nahm im Laufe der Zeit 
derart zu, dass die Lokomotive den ganzen 
Tag beschäftigt war. Das Umladen der Frach- 
ten in Langenfeld erforderte mit zunehmen- 
dem Volumen einen erheblichen Personalauf- 
wand und entsprechende Kosten. Je länger 
die Bahn fuhr, desto mehr offenbarten sich 
die Hauptnachteile gegenüber einer Schienen- 
bahn in Form mangelhafter Fahreigenschaf- 
ten und starken Beschädigungen der benutz- 
ten Straßen. Die Eisenräder zerstörten das 
Pflaster und es bildeten sich tiefe Spurrillen. 
Nach nur zwei Jahren stellte sich die Frage, 
ob der Fahrweg zu erneuern ist und eventuell 
auch leichtere Fahrzeuge anzuschaffen seien, 
oder nicht doch besser zu einer „richtigen“ 
Schienenbahn gewechselt werden solle. Der 
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als Sonderfahrt an der Haltestelle;Baumberg, Kirche 


Elektrischer Perso- 
nenwagen 11 der 
Gleislosen Bahn mit 
Anhänger 12 in Mon- 
heim etwa 1907. Für 
das Wenden des 
Zuges war zu Beginn 
Pferdevorspann not- 
wendig. Man beachte 
die Kästen der Post- 
beförderung unter 
dem Wagenboden 
SLG. GERD LEIMBACH, 
BILDARCHIV VDVA 


人 多 MnNIEIN-LANGENFELD 


Blick auf die Wagenhalle in Monheim etwa 1918. Zu sehen sind die Tw 4 und 20 in der ursprüng- 


lichen Lackierung und die Lok 1 


SLG. PETER BOEHM/ARCHIV AXEL REUTHER 
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Bahnen der Stadt Monheim 
Betriebsführerin: Rheinisch-Westfälische Straßen- und Kleinbahnen G. m. b. H., Essen (Ruhr), Huyssenallee 44 - Betriebsverwaltung : Langenfeld (Rhld.), Katzbergstraße 2 - Fernruf Langenfeld 2024 
rn so 
Gültig ab 28. Mai 1961 F A H R P L A N Gültig ab 28. Mai 1961 
: . 
Strecke: Langenfeld-Monheim-Hitdorf-Rheindorf 
w w w w w w W S Mo-fr Sa/So Mo-Fr Sa/So Salso 
Langenfeld . . ..... ab 一 一 510 一 54 一 63 630 645S 713 — 745 16.15 1645 17.45 17.45 18.15 18.45 19.15 1945 2.15 2245 2315 2215 2352 00.20 01.00 
Waldschlößchen ..... „ 一 一 55 一 54 一 48 635 650 718 — 750 16.20 16.50 1720 1750 18.20 18.50 19.20 19.50 20 2250 2320 23.20 23.56 00.24 01.04 
Monheim-Sandberg . . ø 一 一 51 一 sas 一 én 67 65 72n 一 7% weiter 16.26 1654 17.24 17.54 18.26 18.54 19.24 19.54 weiter 27224 7256 2324 2324 23.58 00.28 01.08 
„ „Rathaus . mw 一 一 520 一 550 — 62% 63 656 726 726 756 30Min. 1626 1656 17.26 1756 18.26 18.56 19.26 1956 alle30Min 2226 2256 2326 2326 00.00 00.30 01.10 
wo »Frohnstr. . 一 5 53 551 6 660 65 727 727 757 Sl“ m 1627 1657 17.27 1757 1827 18.57 19.27 19.57 “a 257 23227 2327 00.01 00.31 01.1 
-Bice è nom Am 527 53W 60 一 éN ém 70 73 733 803 bis 16.33 17.03 17.33 18.03 18.33 19.03 19.33 20.03 bis a3 20 一 BB 一 07° 一 
Hitdorf-Kapelle. . . . | | mm 一 451 529 540 605 65 64 705 735 735 8.05 16.35 17.05 17.35 18.05 18.35 19.05 19.35 20.05 235 28 一 BI 一 00Mx 一 
“Fähre. . .，- -一 45 532 543 609 一 6.39 649 7.09 738 7.38 808 16.38 17.08 17.38 18.08 1838 19.08 19.38 20.08 n3 28 — 一 一 一 
Lev-Rheindort 5 54 613 Z 643 656 713 74 743 813 1643 1713 1743 1813 1843 19.13 1943 2013 DA B3 — BH 一 一 _ 
Araber mach Leverkusen-Wiesdorf ab Mo-Fr 5.35 W 6.20 W702 745 W815 W915 945 W 1015 1045 W 1115 1145 W 1245 1245 13.15  So-Fr weiter alle 30 Min, Sa weiter alle 60 Min. bis 1945 2045 214S 2300 23.50 
„ Leærrkuen-Seblbaib n W 6.30 W 745 2.45 W 945 10.45 W 1145 1245 weiter alle 60 Mia. bis 1745 1845 1945 2045 
D Opam... - n W630 W723 Mo-Fr815 914 W1045 WI1AS $012.20 W 1245 Sa1345 Se-Fr14.14 Sat4AS W154 So16.20 Mo-Fr16.52 Sa17.14 Mo-Fr1745 Sa18.20 Mo-Fr 18.45 Mo-Fr 19.15 So19.20 Me-Fr20.00 SajSe20.20 So 22.25 
W W W So Www Sa/So Sa/So Sa/So 
Lev.-Rheindorf ab 一 50 53 60 一 613 643 7.0 7.13 — 74 813 1643 17.13 4743 1813 1843 19.13 1943 2043 na 23 23 B 一 一 一 
Hitdorf-Fähre . -一 50 54 一 618 647 707 7.18 一 746 818 1648 17.18 1748 18.18 1848 19.18 19.48 20.18 ns 2.18 Bi BS 一 一 = 
mm “Kapelle nm 一 540 5 kh 一 éN 6 7 721 一 75 s weiter 165 17.21 1751 18.21 1851 1921 19.51 20 weiter 7251 2321 2 235 — 0040x 一 
Monheim-Biee 一 S2 Sa b 一 EDB éS 7 TB 一 753 8B 30Min. 1653 17.23 1753 1823 1853 1923 1953 2023 ulle30Nin 253 BB BB 2258 — 04 — 
„  +Frohnsir. 50 5.17 553 619° 635 60 659 719 729 — 759 829 e “ 1659 1729 1759 1829 1859 19.29 19.59 2029 ns 239 29 000 一 UV 一 
» Rathaus o 502 518 555 420 63 62 700 70 7.30 — 8.00 830 bis 17.00 17.30 18.00 18.30 19.00 19.30 20.00 20.30 bis 20 2330 一 05 一 050 — 
-Sandberg . . no So 519 557 én 68 637 IN 72 732 — 802 822 17.02 17.32 1802 1832 19.02 19.32 20.02 20.32 am an 一 07 一 WR 一 
Waldschiößchen. .. 1: 506 521 601 626 48 ési 7.06 726 7.36 — 8.06 8.36 1706 17.36 18.06 18.36 19.06 19.36 20.06 20.36 26 245 — Mi 一 os 一 
kangenfeld . . . . - - on 510 55 605 629 64S 645 7.10 7.29 740 — 810 840 17.10 1740 18.10 1840 19.10 19.40 20.10 2040 B10 20 一 MS 一 nw 一 
Anschluß an Deutsche Bunderbabn 
Abfahrt Babnbof Langenfeld 
im Richtung Dünnlderf 2 = 44 + 27 60 707 7 829 1046 1206 W1236 1357 W1450 1552 W1646  MeFri710 1755 160 1956 MM Sr 2255 23.50 
= we BBocsicsesss S14 551 Wa 705 W758 W853 936 1015 1147 1233 SE 1338. 1451. 1551 16.29 W170 1742 SeFritss 1950 234 BA  0I8 
Anschluß an Bahnen der Rbein-Wupper-Kreiser 
nach Opladen ab Langenfeld: W514 W522 W559 WO W629 644 659 714 W729 W744 W759 weiter alle 30 Min. bie 15.59 16.14* 16.29 16,44% weiter alle 15 Min. bir 19.29 weiter alle 30 Min. bir 22.59 29,29 
„ Ohiigs „ » WSJ WEO West WOAS W70! 7.16 W731 746 WEOL 8.16 831 weiter alle 30 Min. bis 1631 1646% 17.01 17,16% weiter alle 15 Min. bir 20.01 weiter alle 30 Min. bis 00.01% Se 00315 
» Richrath „ » JRath. 6.30 730 830 weiter alle 60 Min, bir 1830 1930 
Strecke: Monheim-Baumberg 
WW So W So Sa/So Sa/So 
Monheim-Rathavs . TTT ab 一 5 60 608 42 435 7.00 一 7.30 8.00 8.30 9.00 930 10.00 weiter 17.00 17.30 18.00 18.30 19.00 19.30 20.00 20.30 21.00 21.30 22.00 22.30 23.00 23.30 
Shellwerk ee 5235 603 éti 635 638 703 一 733 803 833 903 933 10.03 alle 30 Min. 17.03 17.33 18.03 18.33 19.03 19.33 20.03 20.33 21.03 21.33 22.03 22.33 23.03 23.33 
Baumberg .........0n 一 530 610 616 50 643 710 一 740 810 8% 9.10 940 10.10 bis 17.10 1740 18.10 18.40 19.10 19.40 20.10 20.40 21.10 21.0 22.10 22.40 23.10 23.40 
Autobus nach Dif.-Holtbauın . . ab W 5.30 6.16 W 6.46 7.16 W 7.46 8.16 W 846 9.16 9.45 A 20.16 20.46 21.46 22.46 Saj So 23,46 
ma P ia P530 6.11 wc zu W 7.4 8.11 W 841 9. 9 selir alle 30 Min. bir 2. 20.41 21.41 2241 Saj So 23.41 
wW W So W So Sa/So Sa/So 
一 540 611 625 645 741 715 745 815 84S 915 945 10.15 weiter 17.15 1745 1815 18.45 19.15 1945 20.15 20.45 21.15 2145 zns ns 2.15 22.45 
— 545 616 6.30 650 7.16 7.20 750 8.20 850 9.20 9.50 10.20 alle 30 Min. 17.20 17.50 18.20 18,50 19.20 19.50 20.20 20.50 21.20 21.50 2.20 23.50 
一 5% 620 635 655 720 725 755 825 855 925 955 10.25 bis 17.25 17.55 1825 1855 19.25 1955 20.25 20.55 21.25 21.55 AI 25 BƏ 28 
Erläuterungen: W — Werktag, So = Sonntag, Sa — Samstag, Mo-Fr — montags-freitags, So-Fr = sonntags-freitags. Es wird keine Gewähr übernommen, daß die Anschlußzüge und Kraftwagen verkehren und erreicht werden. 
Ohne Gewähr * nur bis Immigrath-Bhf. * Mo-Fr x fährt bis bzw. von Hitdorf/Rathaus Ohne Gewähr 


Fahrplan aus dem letzten Jahr der Betriebsführung durch die RWE-Tochter RWSK SLG. WERNER BANKSTAHL/ARCHIV AXEL REUTHER 


Betrieb sollte so gut es ging bis zu deren Fer- Übersicht der Personenfahrzeuge 
tigstellung aufrechterhalten werden, der Gü- 


terverkehr musste dann aber bereits am 19. 


A $ Triebwagen 
September 1908, vermutlich wegen irrepa- Nummer Stück Baujahr Hersteller Bemerkungen 
rabler Schäden am Triebfahrzeug, aufgege- - - 
ben werden. Der Personenverkehr endete 1 1 1910 Weyer 1929/30 Umbau; 1949 bis 1955 und 1960 an Kleinbahn 
wenig später am 17. November - dem Tag Res- inpe verisin esa 
der Eröffnung der Kleinbahnstrecke zwi- 2 1 1955 DWM Verbandswagen; 1963 vk. Bremerhaven (Tw 75) 
schen Monheim und Langenfeld. 3 1 1908 Weyer 1962 =a 
Elektrische Kleinbahn als Ersatz 4 1 1908 Weyer 1963 =a 
Neben Monheim machte auch die Ge- 5 1 1908 Weyer Kriegsverlust 1945 
ee f P - tend. 51 1 1949 Westwaggon Aufbauwagen; Fahrgestell ex Kleve, 1963 = a 
Rheindorf favorisierte einen Anschluss im 6-8 3 1955-56 DWM Verbandswagen; 1963 vk. Bremerhaven (Tw 76, 73, 74) 
näheren Küppersteg statt in Langenfeld. 20 1 1911 Uerdingen für RWE-Bahn Opladen — Ohligs gebaut, 1929/30 
Das Finanzierungsproblem löste ein in Umbau; ab 1956 ATw; 1962 = a 
Preußen aufgelegter Kleinbahnfond zur 5, 1 1909 Weyer 1924 ex Mettmann (Tw 8); ab 1956 ATw; 1963 = a 
Förderung der Anlage von Bahnstrecken 
„in der Provinz“, über den die Bausumme 22 1 1909 Weyer 1925 ex Mettmann (Tw 6); 1956 = a 
als Darlehen in Anspruch genommen wer- Summe 12 
den konnte. Auch bot das Rheinisch-West- $ 
fälische Elektrizitätswerk (RWE) an, die Beiwagen 7 f 
Bahn. zu baten und auch zü: betreiben Nummer Stück Baujahr Hersteller Bemerkungen 
wenn es den dafür benötigten Strom für die 10 1 1908 Weyer 1956 =a 
Bahn und die von dieser bedienten Orte lie- 11 1 1910 Herbrand 1963 = a 
fern durfte. Der entsprechende Vertrag zwi- . . . 
schen den Gemeinden Monheim, Hitdorf, 12-13 2 1921 Schöndorff 1921 ex Siegburg — Zündorf (Bw 64, 65); 1963 = a 
Rheindorf und dem RWE ist am 1. Novem- 58 1 1911 Herbrand für RWE-Bahn Opladen - Ohligs gebaut, später Mon- 


ber 1907 geschlossen worden, wobei zu- heim; 1962 = a 
nächst eine Strecke von Küppersteg über 


Summe 5 
Rheindorf, Hitdorf und Monheim nach 
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Langenfeld geplant war, die damit an bei- 
den Streckenenden Anschluss an die Staats- 
bahn gehabt hätte. Um einen direkten Über- 
gang von Güterwagen zwischen beiden 
Bahnen zu ermöglichen, war die Ausfüh- 
rung in Normalspur in einer Ausstattung 
vorgesehen, die dies zuließ. Unmittelbar 
nach Vertragsabschluss war Baubeginn und 


der ging beim RWE, welches bereits zahlrei- 
che ähnliche Projekte ausgeführt hatte, 
zügig vonstatten und dauerte nur ein Jahr. 
Um für die verschlissene Gleislose Bahn 
einen Ersatz zu bieten, erfolgte die Betriebs- 
aufnahme zwischen Monheim und Langen- 
feld trotz noch nicht abgeschlossener Elek- 
trifizierung bereits am 17. November 1908. 
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Übersichigplan der Haltestellen 


der Klembahn 
Langenfeld: Monheim- Hilderf. 
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KremerMühle M-nr #74 


10+824 


Die äußerst detaillierte Streckenkarte aus den 1950ern liefert alle Informationen zur Infra- 


struktur der Bahnen der Stadt Monheim 
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SLG. WERNER BANKSTAHL/ARCHIV AXEL REUTHER 


Triebwagen 21 an 

der ursprünglichen 
Endstation am 
Staatsbahnhof 
Langenfeld in den 
1930er-Jahren. 

Noch wird mit Schleif- 
bügel gefahren 


SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN/ 
ARCHIV AXEL REUTHER 


Aufbautriebwagen 
5 in seiner 
ursprünglichen 
Form mit Teleskop- 
schiebetüren am 
Abzweig Monheim, 
Rathaus 1951 


PETER BOEHM, 
SLG. AXEL REUTHER 


Ab 5. Dezember 1908 konnten auch die 
elektrischen Fahrzeuge eingesetzt werden, 
die Übergangszeit überbrückte ein von der 
Staatsbahn geliehener Dampfzug. Die wei- 
teren Etappen der Inbetriebnahme umfass- 
ten am 22. Januar 1909 den Abschnitt 
Monheim - Hitdorf, am 16. Dezember 
1911 die Strecke Monheim - Baumberg und 
am 25. April 1912 die Verbindung Hitdorf 
- Rheindorf. Da im bisherigen Namen 
„Kleinbahn Langenfeld - Monheim - Hit- 
dorf“ die neu angeschlossenen Orte Baum- 
berg und Rheindorf nicht erfasst waren, 
erfolgte nun eine Umbenennung in „Klein- 
bahn der Rheingemeinden“. Neben dem 
Personenverkehr spielte der Güterverkehr 
im Laufe der Jahre eine immer größere 
Rolle. Für den Wagenaustausch mit der 
Staatsbahn existierte in Langenfeld ein drei- 
gleisiger Übergabebahnhof. 

Die Personenzüge fuhren auf einer Zweig- 
strecke direkt bis an den Bahnhof der Rei- 
sezüge heran. Große Anschließer waren 
zwei Sand- und Kieswerke zwischen Lan- 
genfeld und Monheim, ein Mineralölwerk 
zwischen Monheim und Baumberg und die 
Papierfabrik in Blee. Dem ebenfalls von der 
Bahngesellschaft betriebenen Rheinhafen in 
Hitdorf kam gleichfalls große Bedeutung zu, 
da hier Güter vom Schiff in die Bahn und 
umgekehrt umgeladen wurden, welche zu 
und von verschiedenen Firmen mit Gleisan- 
schlüssen entlang der Kleinbahn transpor- 
tiert werden konnten. Mit Ausnahme des 
etwa einen Kilometer langen Streckenstücks 
von den Mineralölwerken nach Baumberg 
Ort und der in etwa gleich langen Zweig- 
strecke zum Personenbahnhof Langenfeld 
fand auf dem gesamten Netz parallel sowohl 
Personen- als auch Güterverkehr statt. Stand 
1928 betrug die Streckenlänge 13,84 Kilo- 
meter und die Gleislänge 17,81 Kilometer. 

Dem stark gestiegenen Güterverkehr war 
der Übergabebahnhof Langenfeld in den 
1930er-Jahren nicht mehr gewachsen, so- 
dass die Anlagen hier 1937/1938 verlängert 
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und auf vier Gleise erweitert wurden. Da 
wegen der Materialbewirtschaftung kein 
neues Gleis- und Weichenmaterial zu be- 
kommen war, musste der Umbau mit Ge- 
brauchtmaterialien realisiert werden, die 
von anderen Kleinbahnen stammten oder 
durch Abbau nicht mehr benötigter An- 
schlussgleise entlang der eigenen Strecke ge- 
wonnen wurden. Bei dieser Gelegenheit ent- 
stand an der Westseite des Bahnhofs ein 


zweigleisiger Wellblech-Lokschuppen, in 
dem die beiden Elloks für den Strecken- 
dienst fortan übernachteten. 


A „lt ` 

) ADA ger 
Der Fahrplan der ersten Jahre sah an Werkta- 
gen einen auf die Anschlüsse der Staatsbahn 
in Langenfeld abgestimmten unregelmäßigen 
Fahrplan vor, während an Sonn- und Feierta- 


Die Fahrzeuge der RWE-Bahnen konnten 
dank einheitlicher Einsatzbedingungen 
auch problemlos untereinander getauscht 
werden. Im August 1960 hilft der 
Monheimer Tw 1 mal wieder am Nieder- 
rhein auf der Strecke Rees - Empel 

aus. Er war dort durch Farbe und Aufschrif- 
ten als Fremdling eindeutig erkennbar 

FRITS VAN DER GRAGT/SLG. VDVA 
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einem Zugang pro Fahrzeugseite und türlosen Plattformen. Hier zu sehen im Zustand vom Juni 1955 


Am 7. Juli 1962 steht der vergleichsweise modern wirkende Triebwagen 8 mit dem 45 Jahre 


älteren Beiwagen 58 an der Endstation am Bahnhof Langenfeld WILHELM ECKERT/SLG. WOLFGANG MEIER 


gen ein Halbstundentakt ohne Rücksicht auf 
die Anschlüsse angeboten wurde. Schon bald 
gab es an allen Tagen diesen Taktfahrplan mit 
festen Zeiten. Die Züge von Langenfeld fuh- 
ren dabei stets nach Rheindorf durch, wozu 
sie etwa eine knappe halbe Stunde benötigten, 
zwischen Monheim und Baumberg pendelte 
ein Triebwagen, der zehn Minuten Fahrzeit 
pro Richtung hatte. Für diesen Plan waren 
drei Triebwagen notwendig, an Werktagen 
gab es in der Früh einen Zusatzkurs, was zu 
Zeitverschiebungen im Takt führte. Zwischen 
Langenfeld und Hitdorf führten die Züge Bei- 
wagen mit, von hier bis Rheindorf fuhr der 
Triebwagen stets alleine, da es dort keine Aus- 
weiche gab. An Tagen mit starkem Verkehr — 
beispielsweise an Karneval - folgte einem Bei- 
wagenzug noch ein einzelner Triebwagen, so- 
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dass dann auch Rheindorf Beiwagen sah. Die 
Fahrgastzahlen schwankten im Laufe der 
Jahre stark und lagen vor dem Zweiten Welt- 
krieg zwischen 300.000 und 600.000 pro Jahr 
mit einer Spitzenleistung von 1,15 Millionen 
1919. Auch nach dem Zweiten Weltkrieg gin- 
gen sie sprunghaft in die Höhe, wobei 1948 
eine Beförderungsleistung von 2,1 Millionen 
Personen erreicht war. Zunehmende Besied- 
lung entlang der Bahnstrecke sorgte auch in 
den 1950er-Jahren für gute Werte im Bereich 
von jährlich etwa 1,5 Millionen Fahrgästen. 
Im Dezember 1949 ging am Bahnhof in Lan- 
genfeld eine neue Endstation in Betrieb, die 
nun etwas nach Süden verschoben auf eige- 
nem Bahnkörper lag. Auch die Anschlussstre- 
cke bis zur Einmündung in das Gütergleis 
wurde von der Straße in Seitenlage auf einen 


nalzustand erhalten mit nur 
PETER BOEHM/SLG. AXEL REUTHER 


eigenen Bahnkörper verlegt. Doch schon 1953 
musste in Baumberg die Endstation wegen des 
zunehmenden Verkehrs aus dem engen Baum- 
berger Ortskern herausgenommen und vom 
Rheinischen Hof um etwa 300 Meter bis zur 
Kirche zurückverlegt werden. 


Übernahme des Bahnbetriebs 
in Eigenregie 
Anfang der 1960er-Jahre begann das RWE, 
sich aus der Pacht- und Betriebsführung ihrer 
Bahngesellschaften zurückzuziehen. Die Ak- 
tivitäten auf dem Sektor hatte das RWE schon 
1936 in eine eigene Tochtergesellschaft der 
„Rheinisch-Westfälischen Straßen- und Klein- 
bahn GmbH“ (RWSK) ausgegliedert. Einige 
Bahnen waren bereits eingestellt worden und 
der Schienenverkehr warf, wenn überhaupt, 
keine nennenswerten Gewinne mehr ab. Auch 
hatte sich das ursprüngliche Geschäftsmodell 
von mit dem Bahnbetrieb kombinierter 
Stromversorgung überlebt. In Monheim trat 
das RWE zum 1. Juni 1962 vom Pacht- und 
Betriebsführungsvertrag zurück. Die Stadt 
Monheim übernahm den Bahnbetrieb zu- 
nächst als Eigenbetrieb unter dem Namen 
„Monheimer Verkehrsbetriebe“, zum 1. Ja- 
nuar 1963 ist das Unternehmen dann in eine 
GmbH umgewandelt worden. Es trägt seither 
den Namen „Bahnen der Stadt Monheim 
GmbH“ (BSM). Der Hafen in Hitdorf, eben- 
falls vom RWE beziehungsweise der RWB 
GmbH gepachtet, war nach Ablauf des Ver- 
trages an die Rheinische Pappenfabrik in Blee 
verpachtet worden, welche als Hauptnutzer 
für die Entladung von großen Papierrollen 
und Holz zur Pappe-Erstellung die Kaianla- 
gen für ihre Zwecke ausbaute, was den Um- 
ladeprozess von den Schiffen zur Bahn erheb- 
lich verbesserte. 

Die Übernahme des Betriebs in Eigenregie 
war auch mit einer kritischen Analyse des 
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Elektrische Lokomotiven 


ie bei den Straßenbahnwagen, beschaffte das 

RWE auch einheitliche Lokomotiven für die 
selbst betriebenen Bahnen, welche allesamt AEG in 
Berlin lieferte. Es handelte sich um kleine Zweiachser 
mit Mittelführerstand und Vorbauten für die elektri- 
schen Einrichtungen. Die 6,25 Meter langen Maschi- 
nen wogen knapp 20 Tonnen, der Achsstand betrug 
2,50 Meter. Sie besaßen eisenbahnübliche Zug- und 
Stoßvorrichtungen, um Güterwagen der Eisenbahn 
ziehen zu können, zusätzlich aber auch noch eine 
Trompetenkupplung für die Güterwagen des inner- 
betrieblichen Verkehrs. Monheim erhielt 1908 zwei 
dieser Loks mit den Nummern 1 und 2. Schon 1916 
kam von der Kleinbahn Siegburg — Zündorf (KSZ) 
deren Lok 103 nach Monheim und erhielt die Num- 
mer 14. Sie hatte sich beim ursprünglichen Besitzer 
als zu schwach erwiesen. Die KSZ erhielt dafür fabrik- 
neu eine stärkere Lok. In einer Art Ringtausch ging 
die Monheimer Lok 2 im gleichen Jahr an die Schle- 
buscher Kleinbahn. Die Gummersbacher Kleinbahn 
erhielt 1921 werksneu eine zweiachsige Ellok, die 
dort aber keinen Gefallen fand und daher ein Jahr 
später nach Monheim kam. Sie erhielt wieder die 
Nummer 2 in Zweitbesetzung, die Antriebsleistung 
war identisch mit der ursprünglich unter dieser Num- 
mer fahrenden Lok. Da das Güteraufkommen in den 
1920er-Jahren weiter Anstieg, erhielt AEG den Auf- 
trag zum Bau einer stärkeren und etwas größeren 
zweiachsigen Lokomotive, die 1928 mit der Nummer 
15 in Dienst kam. Mit zweimal 121 Kilowatt Antriebs- 
leistung hatte sie eine Zugkraft von 500 Tonnen. 


Auch mit Druckluftbremse 

Zusätzlich zu der Wurfhebelbremse verfügte Lok 15 
über eine Druckluftanlage. Da sich diese gut be- 
währte, sind die übrigen drei Maschinen in den 
1930er-Jahren ebenfalls damit nachgerüstet worden. 
Die stärker motorisierten Loks 14 und 15 waren bis 
zum Ende des elektrischen Betriebes für den Stre- 
ckendienst und die Beförderung der Güterzüge zu- 
ständig, während die Loks 1 und 2 hauptsächlich für 
Bauzüge und Rangierarbeiten Verwendung fanden. 
Lok 2" war aber bei Hochwasser auch im Strecken- 
dienst gefragt, da ihre Fahrmotoren sehr hoch lagen 
und sie daher auch dann noch die Gleise am Rhein 
in Hitdorf befahren konnte, wenn der Fluss die Gleise 
schon überspült hatte. Als 1968 eine Fristerneuerung 
anstand, die erhebliche Instandsetzungsarbeiten er- 
fordert hätte, folgte die Abstellung und im Jahr darauf 
die Verschrottung. Für die untergeordneten Dienste 


Zustandes und der Zukunft der beiden Be- 
triebszweige Personen- und Güterverkehr 
verbunden. Beim Straßenbahnbetrieb ergab 
sich schon seit einigen Jahren das Problem, 
dass er zahlreiche neu entstandene Wohn- 
quartiere nicht erschloss. Das RWE hatte sich 
allen Wünschen der Stadt, durch Verlänge- 
rung oder Streckenverlegung eine Verbesse- 
rung zu erreichen, erfolgreich widersetzt. Die 
Erschließung mit Bussen wäre zwar durch die 
bereits vorhandenen Linien der Rheinischen 
Bahngesellschaft Düsseldorf und der Kraft- 
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Lok 15 gehörte zu den beiden stärker motorisierten Loks und blieb bis zum Schluss in 
Dienst, hier mit einem Güterzug in Monheim am 30. August 1979 PETER SCHIFFER/EISENBAHNSTIFTUNG 


gab es ja immer noch die Lok 1. Der ursprünglich 
grüne Anstrich wich bei den Loks 14 und 15 im Jahr 
1968 und zwei Jahre später auch bei Lok 1 einen bes- 
ser erkennbaren Warnanstrich in Orange. Noch 1973 
erhielten sie zusätzlich auf dem Führerhausdach auch 
noch Rundumleuchten. Nach Ende des elektrischen 
Betriebs ging Lok 1 an das AEG-Werksmuseum und 
erinnerte an die zahlreichen dort gebauten Maschi- 
nen dieses Typs, nach 1990 fand die Lok im Werk 
Hennigsdorf einen Platz als Denkmal. Die Lok 15 er- 
warb die Stadt Leverkusen, um sie als Spielgerät auf 
einem Hitdorfer Spielplatz aufzustellen. 


Ein Auswanderer nach Österreich 

Die Lok 14 war ursprünglich als Denkmal in Monheim 
vorgesehen, es kam aber anders: 1980 musste bei 
den Salzburger Lokalbahnen eine kleine, für leichte 
Dienste vorhandene Ellok nach einem Unfall ausge- 
mustert werden. Betriebsleiter Mackinger kannte die 
Monheimer Lok von Besuchen dort gut und wollte 
sie gerne als Ersatz übernehmen. Monheim wollte je- 
doch eine Ellok unbedingt in Erinnerung an die Be- 
triebsform erhalten. Ein glücklicher Zufall war, dass 
zu diesem Zeitpunkt bei dem in Konkurs gegangenen 
Anschließer Papier & Pappe in Monheim-Blee auch 
noch Dampfspeicherloks standen. Mackinger kaufte 
deren Lok 2 und hatte damit ein Ersatzobjekt für den 
Spielplatz, das erheblich besser geeignet war als die 
Ellok 15, die nun für Monheim wieder verfügbar war. 
Diese tauschte er nun wiederum dort gegen sein 
Wunschobjekt in Form der Lok 14 ein. Im August 


verkehre Rhein-Wupper und Rhein-Sieg prin- 
zipiell möglich gewesen, Monheim hätte 
dabei aber seinen Einfluss auf die Verkehrs- 
gestaltung aus der Hand gegeben und wäre 
nur unzureichend an den Einnahmen beteiligt 
gewesen. Der Güterverkehr war mit über 
250.000 Tonnen beförderter Fracht jährlich 
rentabel und es wäre schon aus logistischen 
Gründen nicht möglich gewesen, ihn auf die 
Straße zu verlagern. Auch kamen sich der im 
Taktfahrplan laufende Personenverkehr und 
der Güterverkehr immer häufiger in die 


1981 gelangte sie auf einem DB-Tiefladewagen nach 
Salzburg. Dort staunte der Zoll nicht schlecht, dass 
anstelle der in den Kaufverträgen genannten Dampf- 
lok augenscheinlich eine Ellok angekommen war und 
es bestand einiger Erklärungsbedarf, warum dies so 
war! Nach einer Aufarbeitung ging sie mit ihrer ur- 
sprünglichen Nummer und einer schicken neuen 
roten Lackierung 1982 in Dienst. Auch heute noch 
leistet sie, mittlerweile 107 Jahre alt, unverändert 
gute Dienste und gilt als unverwüstlich! Als Danke- 
schön sorgte Salzburg dafür, dass ein dort nicht mehr 
benötigter vierachsiger Triebwagenanhänger, ent- 
standen aus einem Beiwagen für Dieseltriebwagen, 
in Monheim als Streckenbereisungswagen 1984 eine 
neue Heimat fand. 

Die Lok 15 dagegen blieb noch jahrelang auf den 
Gleisen und kam bei verschiedenen Sonderfahrten 
auch immer wieder in geschlepptem Zustand auf die 
Strecke. Ende 1995 ist sie dann, nach Aufarbeitung 
im DB-Ausbesserungswerk Opladen und erneuter La- 
ckierung in grün auf dem neuen BSM-Betriebsbahn- 
hof an der Daimlerstraße als Denkmal aufgestellt 
worden. Die örtlichen Politiker wollten aber, dass sie 
an einem auch für die Öffentlichkeit sichtbaren Platz 
in Monheim ausgestellt wird. Seit Sommer 2001 steht 
sie nun auf einer Grünfläche in der Nähe des Bus- 
bahnhofs. Gegen Vandalismus ist sie nach einiger Zeit 
mit einem Zaun geschützt worden, sodass sie sich 
auch heute noch in einem vorzeigbaren Zustand prä- 
sentiert. Teile der elektrischen Ausrüstung sind aber 
als Ersatzteile für Lok 14 nach Salzburg gegangen. 


Quere, da die Straßenbahnen Vorrang hatten 
und die Lage und Länge der Kreuzungsmög- 
lichkeiten sowie der Anschlussgleise die Zahl 
der Güterwagen begrenzte. 

Einer Rationalisierung waren im Personen- 
verkehr durch die Betriebsabwicklung nach 
Eisenbahnvorschriften Grenzen gesetzt. Ein 
Einmannbetrieb war nur zwischen Monheim 
und Baumberg möglich, da hier planmäßig 
keine Kreuzungen abgewickelt werden muss- 
ten, auf der übrigen Strecke waren mindestens 
zwei Mann Personal in Form von Triebfahr- 
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Geschichte Hitdorf am 5. Juni 1962: Tw 6 ist 


von Rheindorf angekommen und nimmt nun 
den hier auf der Hinfahrt stehen gelasse- 

nen Beiwagen wieder auf. Vorne die Gütergleise 
zum Hafen, hinten die Gebäude der Brauerei 
sowie die beiden Türme des „Hitdorfer Doms” 
DIETER WALTKING/SLG. AXEL REUTHER 


zeugführer (gleichzeitig Zugführer) und Zug- 
begleiter (zugleich Schaffner) notwendig. 
Gefahren wurde auf Sicht mit festen Kreu- 
zungspunkten im Personenverkehr und verab- 
redeten Kreuzungen mit dem Güterverkehr. 
Planungen einer Umgehungsstrecke um 
das Monheimer Zentrum, die eine Tren- 
nung von Personen- und Güterverkehr er- 
möglicht hätte, existierten bereits Ende der 
1920er-Jahre. Die Vergrößerung der Mine- 
ralölwerke als kriegswichtige Produktions- 
stätte Ende der 1930er-Jahre ließ diese 
Pläne wieder aktuell werden, eine Verwirk- 
lichung verhinderte der Verlauf des Krieges. R . 
Ein neuer Anlauf Anfang der S0er-Jahre Elektrische Lokomotiven 
mündete in konkreten Planungen mit Ge- 
nehmigung und Planfeststellungsbeschluss Nummer Baujahr Hersteller Bemerkungen 


1256; aus finanziellen Gründen unterblieb 1908 AEG Berlin 1980 verkauft an AEG, später Denkmal im Werk Hennigsdorf, 1999 = a 
die Verwirklichung. Ein Beschluss aus dem 


_ 


Jahr 1970 führte 1983 zu einem Ergebnis, 2 1908 AEG Berlin 1916 an Mülheimer Kleinbahnen, 
nun allerdings nicht mehr im elektrischen 1924 an Kleinbahn Opladen - Lützenkirchen Nr. 102, 1956 = a 
Betrieb. Als Folge fällte der Stadtrat 1963 2 1921 AEG Berlin 1922 von Gummersbacher Kleinbahn, 1969 = a 
den Beschluss, den Personenverkehr auf der 
Schiene zu beenden und auf Busbetrieb um- 14 1913 AEG Berlin 1916 von Kleinbahn Siegburg — Zündorf Nr. 103, 
zustellen. Der Güterverkehr sollte weiterhin 1981 verkauft an Salzburger Lokalbahn Nr. 11, vorhanden 
elektrisch durchgeführt werden. 15 1928 AEG Berlin 1980 abgestellt, 1996 Denkmal im BSM-Betriebshof, 
Die Rheinische Bahngesellschaft Düsseldorf 2001 Denkmal am Busbahnhof Monheim, vorhanden 


betrieb vor dem Zweiten Weltkrieg eine Bus- 


Seitenansicht des Verbandstriebwagens 2 vor der Fahrzeughalle Monheim. Die geöffneten Türen geben den Blick ins Wageninnere frei. Zum 
Zeitpunkt der Aufnahme am 25. Juni 1955 war der Wagen fast noch werksneu! Interessant ist auch die Weichenstraße PETER BOEHW/SLG. AXEL REUTHER 
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Alte Endstation in Baumberg vor der „Restauration zum Rheinischen Hof”. Tw 21 wartet 1951 


auf Fahrgäste zur Rückfahrt nach Monheim 


linie von Hassels nach Baumberg mit An- 
schluss an die Straßenbahn nach Monheim, 
die nach 1945 in Holthausen oder Benrath 
ihren Ausgang nahm. Eine gewünschte Ver- 
längerung nach Monheim stieß seitens des 
RWE auf Ablehnung. Ab November 1962 an- 
stehende Kanalbauarbeiten zwischen den Mi- 
neralölwerken (nunmehr Shell AG) und 
Baumberg veranlassten die Kleinbahn, eine 
Entbindung von der Betriebspflicht zwischen 
Monheim und Baumberg zu beantragen. Den 
Ersatzverkehr wickelte die Rheinbahn ab, 
indem sie ihre Buslinie 62 bis Monheim, Rat- 
haus verlängerte. Da nach Beendigung der 
Bauarbeiten schon absehbar war, dass der Per- 
sonenverkehr auch auf den übrigen Strecken- 
abschnitten auf die Straße verlagert werden 
würde, sind die Gleise dort nicht wiederher- 
gestellt worden und es blieb beim Busbetrieb, 
am 17. November 1962 rollte letztmalig ein 
Straßenbahnwagen bis Baumberg. 


us statt Bahn 
Ende Dezember 1962 erhielten die späteren 
BSM ihren ersten Autobus, denen bis März 
1963 noch drei weitere folgten, sodass zum 
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16. März 1963 der Straßenbahnbetrieb zwi- 
schen Langenfeld und Monheim auf Busbe- 
trieb überging. Da die Lieferung weiterer 
bestellter Busse ins Stocken geriet, fuhren 
für drei Monate weiterhin Straßenbahnwa- 
gen von Monheim nach Rheindorf. Erst am 
ab 15. Juni konnten hier ebenfalls Busse 
eingesetzt werden und der Personenverkehr 
auf der Schiene endete endgültig. 


Für die beiden benachbarten Bahnen Langen- 
feld - Monheim und die 1911 eröffnete Linie 
Opladen - Langenfeld - Ohligs bestellte das 
RWE bei der Waggonfabrik Weyer in Düssel- 
dorf insgesamt zwölf zweiachsige Triebwagen 
des kleinen Typs 1, die ein gleiches Aussehen 
besaßen. Sie sind nach und nach zwischen 
1908 und 1910 geliefert worden, wobei die 
Nummernfolge nicht der Reihenfolge der Lie- 
ferungen entsprochen haben dürfte, denn die 
Tw 3-5 waren Baujahr 1908, Tw 1 dagegen 
kam 1910 in Dienst. Der Tw 2 war nie in 
Monheim, sondern fuhr immer auf Opladen 
- Ohligs. Hinzu kamen zunächst zwei Beiwa- 


Am Monheimer Depot an der 

Heerstraße steht der seit 1956 nur noch 
als Arbeitswagen vorgehaltene Tw 21 

am 7. Juli 1962 abgestellt; 1963 wanderte 
das Fahrzeug schließlich auf den Schrott 
VIVIAN WERNER V. SEELER/SLG. WOLFGANG MEIER 


gen des Typs 01 mit den Nummern 10 und 
11, ebenfalls 1908 von Weyer gebaut. Wie bei 
den RWE-Bahnen üblich, kam es in den Fol- 
gejahren immer wieder zu dauerhaften Über- 
nahmen von Fahrzeugen anderer Strecken 
aber auch zeitweisen Leihaktionen, was 
wegen der einheitlichen Bauart und Ausstat- 
tung der Wagen problemlos funktionierte. So 
erforderte die Betriebsaufnahme auf dem 
Streckenast nach Baumberg 1911 eine Erwei- 
terung des Bestands um einen Trieb- und 
einen Beiwagen, die von einer Lieferung von 
je acht Tw und Bw für Opladen -Ohligs „ab- 
gezweigt“ wurden. Der Triebwagen kam aus 
der Waggonfabrik Uerdingen, der Beiwagen 
kam von Herbrand aus Köln, die für den Be- 
steller vorgesehenen Nummern 20 (Tw) und 
58 (Bw) blieben beim Einsatz in Monheim er- 
halten. Zu Beginn der 1920er-Jahre machte 
die Verkehrszunahme eine Erweiterung des 
Beiwagenbestandes notwendig, um bedarfs- 
weise Dreiwagenzüge bilden zu können. Die 
Kleinbahn Siegburg - Zündorf gab daher auf 
Veranlassung der RWE-Zentrale zwei ihrer 
vier von Schöndorff in Düsseldorf 1921 gelie- 
ferten großen Beiwagen des Typs 02 sofort 
nach Monheim weiter, wo sie die Nummern 
12 und 13 bekamen. 

Die ebenfalls zu den RWE-Bahnen gehö- 
rende Kreis Mettmanner Straßenbahn be- 
schaffte 1924 fünf neue und größere Triebwa- 
gen und konnte daher Wagen des Typs 1 an 
andere Bahnen abgeben. Davon bekam Mon- 
heim zwei Stück und reihte sie als 21 und 22 
in den Bestand ein. Für den Personenverkehr 
gab es nun sieben Tw und fünf Bw, was für 
den maximal vier Umläufe erfordernden Fahr- 
plan gut ausreichte. 

In den 1920er-Jahren erfuhren die Triebwa- 
gen verschiedene Modernisierungen, so erhiel- 
ten sie neue eckige Plattformen und an beiden 
Plattformen Schiebetüren. Zuvor war nur ein 
Zugang über die in Fahrtrichtung jeweils hin- 
ten rechts befindliche Plattform möglich. Auch 
bekamen sie zwei Stirnlampen, die im Gegen- 
satz zu den ehemaligen Mettmanner Tw ne- 
beneinander und nicht übereinander angeord- 
net waren. Tw 21 ist nachträglich angepasst 
worden, Tw 22 behielt diese abweichende An- 
ordnung bis zu seiner Ausmusterung. 

Im Zweiten Weltkrieg erlitt Tw 5 so starke 
Beschädigungen, dass er ausgemustert werden 
musste. Ersatz lieferte Westwaggon in Köln 
1949 in Form eines sogenannten Aufbauwa- 
gens. Entstanden war er auf einem Fahrgestell 
eines zerstörten Tw der RWE-Kleinbahn 
Wesel - Rees - Emmerich. Zur Kompensation 
kam der Monheimer Tw 1 ab 1949 leihweise 
dorthin, wo er bis 1955 blieb. Zur Moderni- 
sierung des Wagenparks bestellte der Betrieb 
zur Lieferung 1955 bei den Berliner Waggon- 
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ür den Stückguttransport und die bis 1945 

durchgeführte Postbeförderung per Bahn, aber 
auch innerbetriebliche Transporte besaß das Unter- 
nehmen eine Reihe von Güterwagen verschiedener 
Bauarten, die zum Großteil gebraucht gekauft wor- 
den waren. Für den elektrischen Betrieb von Be- 
deutung war ein zur Eröffnung 1908 angeschaffter 


zweiachsiger Turmwagen mit Betriebsnummer 101, 
der während der Gesamtdauer des elektrischen Be- 
triebs von 1908 bis 1980 seine Aufgaben erfüllte. 
Er fand dann trotz seines Alters noch einen Käufer 
in der Extertalbahn, die zwischen Rinteln und Barn- 
trup ebenfalls noch Güterverkehr mit zwei elektri- 
schen Triebwagen durchführte. 


Turmwagen 101 steht hier im Juni 1955 hinter Tw 20 vor der Wagenhalle, der eigentlich für 
die Straßenbahn Opladen - Ohligs vorgesehen war und auch deren Wagennummer behielt 
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Tok 15 der.BSM mit einem Übergabe- 


zug âm Ufer-des Hochwasser führenden 
- = Rheins-beilkeverkusen-Hitdorf, 
“= aufgenommen am 6. Februar 1979 
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und Maschinenfabriken vier zweiachsige 
Triebwagen des Verbandstyps. Sie bekamen 
die Nummern 2 und 6-8. Mit ihnen hielt auch 
eine neue Lackierung in Resedagrün mit weiß 
lackiertem Fensterbereich Einzug, welche die 
bisher verwendete cremefarbene Lackierung 
mit grauem Zierstreifen ablöste. Auch die Tw 
1, 5 und 20 sowie die Bw 13 und 58 bekamen 
diese neue Farbgebung. 

Um auf dem Pendelwagen von Monheim 
nach Baumberg den Einmannbetrieb ein- 
führen zu können, erhielt Tw 5 anstelle der 
breiten Teleskoptüren einfache Schiebetü- 
ren. Die Neuanschaffungen ermöglichten es 
1956, die Tw 20 bis 22 und den Bw 10 
außer Betrieb zu nehmen. Die Tw 20 und 
21 blieben als Arbeitswagen erhalten, Tw 
22 und Bw 10 wurden verschrottet. Für den 
Personenverkehr standen nun acht Tw und 
vier Bw zur Verfügung, von denen im Nor- 
malfall vier Tw und zwei Bw benötigt wur- 
den. Bei Großveranstaltungen wie Kirmes 
oder Karneval befanden sich aber meist alle 
vorhandenen Fahrzeuge im Einsatz. 

Als sich im Winter 1962 die Einstellung des 
Personenverkehrs auf der Schiene ankündigte, 
gab es im Dezember eine größere „Aufräum- 
aktion“, welcher von den Vorkriegswagen die 
Tw 1, 3 und 20 sowie der Bw 58 zum Opfer 
fielen. Tw 4 und die Bw 11-13 folgten nach 
der ersten Teileinstellung im April 1963. Für 
die drei Verbandstyp-Triebwagen interessierte 
sich die Straßenbahn in Bremerhaven, die ab 
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Werk ähnliche DWM-Beiwagen erhalten 
hatte. Im August 1963 gelangten die vier Tw 
per Eisenbahn in ihre neue Heimat. Hier tra- 
fen sie auch auf die Dreiachser der Straßen- 
bahn Opladen - Ohligs, welche bereits nach 
der Einstellung 1955 in den Norden gelangt 
waren. Aufbau-Triebwagen 5 stand noch län- 
gere Zeit abgestellt im Depot und ist erst 
1966/67 verschrottet worden, der als Dienst- 
wagen genutzte Tw 21 war noch bis Oktober 
1963 vorhanden. Der Betriebsbahnhof am 
Heerweg blieb für die elektrischen Lokomoti- 
ven und die für die Bahnunterhaltung vorhan- 
denen Kleinfahrzeuge weiterhin in Betrieb. 
Zusätzlich zogen die als Ersatz für die Stra- 
ßenbahnen angeschafften Autobusse hier ein. 


[ wuUtervel DIS 

Mit Einstellung des Personenverkehrs ge- 
hörten den vier elektrischen Lokomotiven 
die Gleise alleine, was eine bessere Anpas- 
sung des Fahrplans an die Bedürfnisse der 
Kunden ermöglichte. Die kleinen Lokomo- 
tiven 1 und 2, die als Reserve bei Ausfall 
einer der beiden Streckenloks 14 und 15 
dienten und für Rangierarbeiten im Bereich 
Monheim sowie Bauzüge und sonstige in- 
nerbetriebliche Fahrten Verwendung fan- 
den, teilten sich das Monheimer Depot mit 
den Bussen. Mangels Verwendung ist Lok 2 
Ende 1969 verschrottet worden. Die stärke- 
ren Lokomotiven 14 und 15 übernachteten 
planmäßig in Langenfeld und kamen nur zu 
Wartungsarbeiten und bei Revisionen ins 
Depot nach Monheim. 

Den Fahrplan des Güterverkehrs be- 
stimmte die Zustellung der zur Verteilung 
vorgesehenen Wagen in den Übergabebahn- 
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hof Langenfeld. Dies geschah in den Mor- 
genstunden und die Menge der Wagen 
konnte beachtlich sein. Wenn klar war, wel- 
che Wagen wohin zuzustellen waren, be- 
gann zunächst rege Rangiertätigkeit auf dem 
Übergabebahnhof. Im Ergebnis gab es eine 
Zugbildung, die eine rationelle Zustellung 
entsprechend der Lage der Empfänger im 
Streckenverlauf ermöglichte. Mit dieser Zu- 
stelltätigkeit hatten die beiden Lokomotiven 
bis in die Mittagsstunden zu tun. Bei den 
Kunden abzufahrende Wagen sind entweder 
im Verlauf des Vormittags direkt nach Lan- 
genfeld gebracht worden (vor allem die Kes- 
selwagen der Shell), ansonsten wurden sie 
im Güterbahnhof Monheim oder dem 
„Sammelbahnhof“ in Monheim oder der 
Papierfabrik „zwischengelagert“ und je 
nach Stückzahl zu Mittag oder am Nachmit- 
tag nach Langenfeld transportiert. 

Bei den beiden großen Kunden der Bahn, 
der Shell AG und der Rheinischen Pappen- 
fabrik in Blee, gab es auch eigene Lokomoti- 
ven für den Verschub und die Zustellung auf 
den nicht mit Fahrleitung überspannten Glei- 
sen. Beide setzten dazu zunächst Dampfspei- 
cherloks ein, bei Shell sind diese in den 
1970er-Jahren durch Dieselloks ersetzt wor- 
den. Die Gleisanlagen waren bei Shell (4,5 
Kilometer Gleislänge, 39 Weichen) und in 
Blee (5,1 Kilometer, 22 Weichen) von beacht- 
lichen Ausdehnungen, wobei in Blee neben 
der Pappenfabrik auch die „Rheinischen 
Presshefe und Spritwerke“ sowie ein Holz- 
und Strohlager zu den Empfängern und Ver- 
sendern zählte. Auch die beiden Kieswerke 
zwischen Monheim und Langenfeld verfüg- 
ten über größere Gleisanlagen. 

Zwischen Blee und Rheindorf gab es, ab- 
gesehen vom Monheimer Hafen mit seinen 
Gleisanlagen, weitere drei kleinere Anschlie- 


ßer. Hinter der Endstation Rheindorf führte 
das Gleis noch weiter in das Werksgelände 
der 1961 erheblich erweiterten und nun- 
mehr „Denso-Chemie“ genannten Fabrik. 

Auch der Stückgutverkehr spielte bis zum 
Schluss des elektrischen Betriebs eine be- 
achtliche Rolle, werktäglich wurden 3 bis 4 
Wagen nach Monheim gebracht, von wo 
bahneigenen Lkw die Verteilung übernah- 
men. Noch 1979, im letzten Jahr des elek- 
trischen Betriebes, sind 118.000 Tonnen 
Fracht auf der Schiene befördert worden. 
Nachdem die Kies- und Sandwerke in den 
1970er-Jahren ihren Verkehr nach und nach 
auf die Straße verlegten, blieben Shell und 
die Pappefabrik die Hauptkunden. Gele- 
gentlich erhielt auch die Denso-Chemie am 
Streckenende in Rheindorf noch Wagen zu- 
gestellt, zumeist endeten die Bedienfahrten 
aber in Hitdorf. Besondere Aufgaben kamen 
auf die Elloks zu, wenn in Hitdorf ein Schiff 
mit Papierrollen ankam und diese zur Fabrik 
gebracht werden mussten. Diese besaß 28 
speziell dafür hergerichtete Transportwagen. 
Bis das Schiff leer war, pendelte eine der Lo- 
komotiven pausenlos damit zwischen Hit- 
dorf und Blee hin und her. Im Übergabe- 
bahnhof Blee übernahm eine der 
werkseigenen Dampfspeicherloks die Wagen 
und brachte sie ins Werk. 


Erstmals zogen 1974 dunkle Wolken über 
dem Schienenverkehr auf, als nach einer Ge- 
bietsreform der Rhein-Wupper-Kreis aufge- 
löst wurde und Monheim zur Stadt Düssel- 
dorf kam. Hitdorf, zuvor zu Monheim 
gehörig, war nun ein Stadtteil von Leverku- 
sen. Damit lag der Betrieb nun im Einfluss- 
bereich der Düsseldorfer Rheinbahn, welche 
zügig eine Übernahme der Buslinien betrieb 


Abzweig Monheim, Rathaus in 
Blickrichtung Langenfeld im 
Mai 1963. Hinter der Kurve 
befindet sich der Ssammelbahn- 
hof für den Güterverkehr. Tw 7 
setzt seine Fahrt in Richtung 
Hitdorf und Rheindorf fort 
KLAUS SCHÖNENKORB 


EEE EEE A E PASAN AY 
Die Lok 14 im letzten Betriebszustand, r 


Im Mai 1959 zeigte sich die 
von der Kleinbahn Siegburg — 
e Zündorf stammende Lok 14 
rn) noch in der Ursprungslackie- 

; rung. Sie steht mit zwei Stück- 
gutwagen an der öffentlichen 
Ladestraße in Rheindorf 
FRITS VAN DER GRAGT/SLG. VDVA 
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EEE 


echts die im Text erwähnte Papierrollenverladung am Hafen Hitdorf PETER SCHIFFER/EISENBAHNSTIFTUNG 


und den Bahnbetrieb schnellstmöglich stillle- 
gen wollte. Die Stadt Monheim zog vor Ge- 
richt und erwirkte, dass sie ab 1. Juli 1976 
wieder eigenständige Stadt im Kreis Mett- 
mann war. Damit konnten auch die Planun- 
gen zum Bau der den Innenstadtbereich von 
Monheim umgehenden Ersatzstrecken zur 
Shell und nach Blee wieder aufgenommen 
werden, wobei es hier keine Fahrleitung mehr 
geben sollte. 


Die BSM schrieb 1978 zwei Diesellokomoti- 
ven aus, die Orenstein & Koppel im August 
1979 lieferte. Auch wenn sich die Fertigstel- 
lung der neuen Strecken verzögerte, bedeute- 
ten die Dieselloks das Ende des elektrischen 
Betriebs, da mit den stärkeren und schnelle- 
ren Maschinen der Verkehr auf der Strecke 
besser abzuwickeln war. 
Überdies hatte die Fahrleitungsanlage schon 
längst Sanierungsbedarf, den die BSM durch 
die Umstellung umging. Am 4. September 
1979 schaltete die BSM schließlich den Strom 
ab. Der Rückbau der Masten war 1980 weit- 
gehend abgeschlossen, auch wenn einzelne 
Exemplare im Streckenverlauf funktionslos 
erhalten blieben. Mit Inbetriebnahme der 
neuen Streckenführungen am 1. Oktober 
1983 hatte auch die alte Trasse weitgehend 
ausgedient und die Gleise zwischen Laacher 
Weg und Blee samt Abzweig zur Shell und 
zwischen Hitdorf und Rheindorf konnten ab- 
gebaut werden. Heute erinnert dort kaum 
noch etwas an den ehemaligen Bahnbetrieb. 
AXEL REUTHER 
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Trier-Pallien 
Wartehalle 


Fachwerk-Wartehalle von 1905: Die inmitten der Weinregion Mosel nahe der luxemburgischen 
Grenze gelegene Stadt Trier verfügte bis 1951 über eine eigene Straßenbahn. Zu den allerletzten 
Zeugnissen des Betriebs im Stadtbild gehört ein früheres Endstationsgebäude im Stadtteil Pallien 


ie alte Römerstadt Trier besaß in der Vergangenheit auch 
ein kleines Straßenbahnsystem. Zunächst eröffnete der bel- 
J gische Unternehmer Charles de Féral am 27. Juli 1890 eine 
Pferdebahn mit zwei Linien, da der beantragte Bau einer 
elektrischen Bahn mit dem Hinweis auf die zu erwartende „Stadt- 
verschandlung“ durch die Fahrleitung abgelehnt wurde. Nach nur 
zwölf Jahren Betrieb durch die private Gesellschaft ging die Bahn 
bereits 1902 in den Besitz der Stadt über, es sollte aber noch weitere 
drei Jahre dauern, bevor 1905 die ersten elektrischen Bahnen durch 
Triers Straßen rollten. 
Gleichzeitig mit der Elektrifizierung der „Strassenbahnen der Stadt 
Trier“ erweiterte die Stadt das Streckennetz in die Vorstädte und 
schon 1913 hatte das Straßenbahnnetz mit vier Linien und 11,5 Ki- 
lometern Streckenlänge seine größte Ausdehnung erreicht. Bereits 
seit den 1930er-Jahren geplant, begann noch während des Zweiten 
Weltkrieges 1940 die Umstellung des Straßenbahnnetzes auf Obus- 
betrieb. Doch mussten die Verantwortlichen wegen des fortschrei- 
tenden Krieges die weiteren Arbeiten zunächst aussetzen. Es dauerte 
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dann noch bis zum 14. September 1951, bis mit der Strecke zwi- 
schen Viehmarkt und St. Medard das letzte Stück des Trierer Stra- 
ßenbahn eingestellt wurde. 

Seitdem verschwanden im Laufe der Zeit fast alle Zeugnisse der 
Elektrischen. Neben einigen Wandrosetten der Fahrleitungen und 
Gleisresten, welche vereinzelt noch unter Asphaltdecken schlum- 
mern, hat nur noch eine alte Wartehalle die Jahrzehnte überdauert. 
In Trier-Pallien, direkt an der Bonner Straße 29, steht das alte ein- 
geschossige Fachwerkgebäude, welches längst als Wohnhaus eine 
Nachnutzung erfahren hat. Das für einen Straßenbahnendpunkt 
durchaus repräsentative Bauwerk mit seinen mehreren Erkern, Gie- 
beln und Türmchen, welches vom Architekten J. Reiter entworfen 
wurde, entstand 1905 anlässlich der am 15. Oktober in Betrieb ge- 
nommenen Streckenerweiterung nach Pallien. Bedient wurde diese 
Strecke zunächst von der roten Linie 1, bevor ab 1913 die blaue 
Linie 2 Pallien anfuhr. Inzwischen steht das Gebäude aufgrund sei- 
ner technikgeschichtlichen Bedeutung als Zeugnis der Straßenbahn- 
epoche in der Liste der Denkmäler der Stadt Trier. JENS PERBANDT 
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Bisher waren Hallings Varioantriebe ers- 
te Wahl beim Motorisieren von Selbst- 
bauten und Standmodellen. Rietzes _ 
Universal iebe haben gute Chancen, 
Halling diese Führung streitig zumachen 


Drehgestellen bietet Rietze HO- und HOm-Selbstbauern eine passende Motorisierung an 


von 23 Millimeter bis über 50 Millime- 
ter für Zweiachser in den Spurweiten 
HOe, HOm und HO. Diese Antriebe sind 
bereits etliche Jahre alt und erfreuen 
sich aber weiterhin großer Beliebtheit, 
auch wenn die Preise in den letzten 
Jahren immer mehr anzogen. 

Noch etwas teurer sind die PMT- 
Antriebe, die sich gegenüber denen 


enn es darum geht, ein 
Straßenbahnmodell zu 
motorisieren, sind die 
Antriebsalternativen sehr 
überschaubar. Das größte Sortiment 
hat die Firma Halling im Angebot. Man 
findet dort Antriebe mit Achsständen 


Rietzes Antriebe passen mit 

ihren Achsständen für die meisten 
Zweiachser. Der Achsstand von 

23 mm bei dem Antrieb mit 
Drehgestellbalken ist aber für viele 
Drehgestell-Tw um 2,3 mm zu groß 


von Halling durch ein gefrästes Mes- 
singfahrgestell und viel bessere Lang- 
samfahreigenschaften auszeichnen, 
die insbesondere für Analog-Fahrer 
wichtig sind. Auch diese Antriebe sind 
in Normalspur HO und Meterspur HOm 
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Rietzes neuer Universalantrieb (rechts) fällt deutlich schmaler als das 
Halling-Produkt aus, benötigt somit weniger Platz im Fahrgastraum 


Während Hallings Motor offen ist, hat sich Rietze für eine gekapselte 
Ausführung entschieden. Die Schwungmassen sind bei beiden zu klein 


erhältlich. Sie genießen einen sehr 
guten Ruf, auch wenn sie aufgrund 
der Bauweise mit einem zusätzlichen 
Ritzel zwischen Achse und Schnecke 
höher bauen, sodass sie über die 
Fensterunterkante der Modelle rei- 
chen. Nachteilig ist hier die schlechte 
Verfügbarkeit, sodass viele Händler 
mittlerweile PMT aus dem Sortiment 
genommen haben. 


Zu kleine Schwungmassen 


In Deutschland relativ unbekannt 
sind die Antriebe von Bec-Kits aus 
England. Diese sind preislich deutlich 
günstiger als die vorgenannten Fahr- 
gestelle. Sie laufen etwas rauer und 
benötigen teilweise eine längerer 
Einfahrzeit. Auch fehlen Schwung- 
massen, wobei man allerdings an- 
merken muss, dass die recht kleinen 
bei Halling und PMT aufgrund des 
Schneckenantriebs keine messbare 
Wirkung haben. 

In diese Herstellerrunde stößt nun 
Rietze, in der Szene bekannt für Stra- 
Benfahrzeuge und Modellautos. Seit 
einiger Zeit fertigt Rietze in Koope- 


ration mit Hödl/Linie 8 auch dessen 
bekannte Straßenbahnmodelle u. a. 
nach Berliner und Nürnberger Vor- 
bildern. „Das Konzept für 
die Universalantriebe ha- 
ben Christian Rietze 
und ich entwickelt, 
da die Belieferung 
durch Halling nicht 
immer gesichert 
ist", begründet Gün- 
ther Hödl die Auflage der 
neuen Antriebe. 

Rietze bietet jetzt drei un- 
terschiedliche Universalan- 
triebe für HO und 
HOm an. Diese sind 
mit den Achsstän- 
den 23 und 30,5 
Millimeter erhält- 
lich. Der mit dem 
kürzeren Achsstand ist 
auch mit Drehgestellbalken 
erhältlich, um drehbar gelagert 
werden zu können. 23 Millimeter 
im Modell entsprechen zwei Meter 
beim Vorbild, was sich für die Mo- 
torisierung von Stadtbahn- oder 


Plauener Triebwagen von CDT 


国 Kartonmodell-Spezialist CDT in 
Chemnitz war in den letzten Wochen 
nicht untätig. Nur kurze Zeit nach der 
letzten Neuheitenvorstellung gibt es 


U /\ UN Teil des 


bereits weitere HO-Straßenbahnen. 
Diesmal sind es die historischen 
MAN-Triebwagen Nr. 21 und 51 
der Plauener Straßenbahn. Beide 

Fahrzeuge sind 
neu- 
en fotorealistisch 
gestalteten Kar- 
tonbausatzes. Die 
fertigen Modelle 
können mit Fahr- 
werken motori- 
= siert werden. JOG 


U-Bahn-Fahrzeugen eignet. Eine 


Motorisierung des Rietze-Modells 
der Nürnberger U-Bahn ist nicht mit 


Den Boden des Halling-Varioan- 
triebes ziert das Firmenzeichen. 
Beim Universalantrieb (oben) 
weist nur ein versteckter Aufkle- 
ber auf Rietzes Urheberschaft hin 


diesem Antrieb geplant, aber Hödls 
U-Bahnen sollen damit motorisiert 
werden können. 
Rietzes Universalantriebe ähneln 
konstruktiv sehr dem Varioantrieb 
von Halling, weisen aber nicht die 
Möglichkeit auf, den Achs- 
stand zu ändern. Im Gegen- 
satz zu Halling gibt es auch nur 
eine Ausführung mit Neun- 
Millimeter-Scheibenrädern, 
nach NEM ohne Haftreifen. 
Über einen mittig montierten Mo- 
tor werden beide Achsen über ein 
Schneckengetriebe angetrieben. 
Zwei kleine Schwungmassen 
sind vorhanden, aber wie 
beim Halling-Modell ohne 
nennenswertes Nachlaufen 
des Antriebs bei Abschalten 
des Stroms. 
Der von Rietze verbaute Motor 
stammt vermutlich aus chinesischer 
Produktion — ein Hersteller ist nicht 
zu erkennen. In ein entsprechendes 
Modell verbaut, bewältigt der An- 
trieb problemlos auch Steigungen. 
Bei den Antriebsleistungen ist kein 


ANZEIGE 


Bei uns finden Sie sowohl 
skandinavische wie auch viele 
deutsche Trammodelle - alte 
und moderne Fahrzeuge aus 
Bremen, Nürnberg, Köln, Bonn, 
Essen, München, Düsseldorf 
und Stuttgart. 

Unsere HO- und 0-Modelle gibt es fertig. 
oder als Bausatz. Sie sind mit allen 
Details ausgerüstet und verfügen über 
perfekt wirkende Fahrwerke. 
Swedtrack (Schienen, Schwellen 

und Weichen) ist lieferbar 


Tel. +46 708 2112 
oder +46 31 211200 


r SWEDTRA 


\ > 


Bitte besuchen Sie 
unsere Website 
oder schreiben Sie 

uns für mehr Infos 


hans@swedtram.se 


Nach Redaktionsschluss: KBGG soll Juni 2021 in Plauen stattfinden. 
Die Nürnberger Spielwarenmesse 2021 wird in den Sommer verlegt. 
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Straßenbahn im Modell 
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In diesen Eigenbau hatte Guido Mandorf bisher einen Varioantrieb ein- 
gebaut, er ließ sich leicht gegen den Rietze-Universalantrieb tauschen 


wesentlicher Unterschied zu dem 
Halling-Modell erkennbar. Positiv 
zu bemerken ist aber, dass der Mo- 
tor schmaler ist und so besser durch 
Fahrgäste links und rechts davon ver- 
steckt werden kann. Er ist auch völlig 
geschlossen und könnte bemalt wer- 
den, um weniger aufzufallen. 


Austausch ohne Probleme 


SM-Autor Guido Mandorf testete 
den Antrieb in einem selbstkonstru- 
ierten Modell, das er seinerzeit für 
den Halling-Varioantrieb vorgesehen 
hatte. In die entsprechende Ausspa- 
rung in der Bodenplatte passte der 
Rietze-Antrieb ohne Anpassungen 
problemlos rein. Wer den Antrieb für 
einen Eigenbau nutzen möchte, wird 


erfreut bemerken, dass auf der Ver- 
packung der Antrieb korrekt bemaßt 
ist und auch eine Einbauschablone 
vorhanden ist, die man bei anderen 
Anbietern teilweise vergeblich sucht. 
Da Mandorf seine Anlage digital mit 


DCC betreibt, ist es notwendig, die 
Fahrzeuge mit einem Decoder zu ver- 
sehen. Hierfür müssen vorhandene 
Entstörkondensatoren an den Mo- 
toren entfernt werden, da es sonst 
zu Problemen bei der Motorregelung 
kommen kann. Das Halling-Modell 
hat den kleinen Kondensator unter- 
halb des Motors versteckt, sodass es 
erforderlich ist, den Antrieb vollstän- 
dig zu zerlegen, um den Kondensator 
entfernen zu können. Rietze wählt 
hier eine einfachere Lösung, denn 
der Kondensator befindet sich frei 
zugänglich und kann leicht abgelötet 
werden. 
Ein Fahrtest zeigt, dass sich die An- 
triebe bei etwa 2,5 bis drei Volt in 
Bewegung setzen. Die Stromauf- 
nahme ist mit 20 Milliampere etwa 
halb so groß wie beim Varioantrieb. 


Dank der schmalen Bauweise des von Rietze verbauten Motors kann 
er leichter im Fahrgastraum kaschiert werden als beim Halling-Antrieb 


Alle Antriebsmaße auf den Packungen zu finden 


E Wer ein Trammodell für HO oder 
HOm bauen will oder einen bereits 


vorhandenen Eigenbau motorisieren 
möchte, muss natürlich um die Ma- 


Be des Antriebssatzes wissen. Riet- 
ze macht es dem Bastler mit seinen 
neuen Universalantrieben leicht, auf 
allen Verpackungen sind die jewei- 


Einbauschablone 


zg! 


ligen Maße mittels Zeichnungen 
angegeben. Auch eine Einbauscha- 
blone fehlt nicht. Andere Hersteller 
sollten diese Idee übernehmen. JoG 


GUIDO MANDORF (9) 


Rietzes Antrieb ist mit 22 Gramm 
minimal leichter als der von Halling 
(24 Gramm). Sehr erfreulich ist, dass 
die Rietze-Universalantriebe bei glei- 
cher Spannung knapp 50 Prozent 
langsamer als die von Halling fahren, 
was gerade für Analog-Fahrer sehr 
interessant ist. 

Bei den getesteten Antrieben fiel 
Mandorf auf, dass diese nicht norm- 
gerecht verkabelt sind und so genau 
entgegengesetzt zu anderen Fahr- 
zeugen fahren. Gemäß der Norm 
NEM 631 ist die in Verkehrsrichtung 
rechte Schiene positiv. Bei den vorlie- 
genden Vorserienmustern wurde (in 
China?) genau andersrum verkabelt. 
Für Digitalfahrer ist dies unerheblich, 
da diese den Antrieb ohnehin neu 
verkabeln müssen. Christian Rietze 
beruhigt aber: „Der Fehler ist be- 
kannt. Die Antriebe aus der Serienfer- 
tigung sind richtig gepolt.” Mit unter 
50 Euro liegen die Antriebe gut zehn 
Prozent unter den Halling-Preisen. 


Haftreifen angekündigt 


Im aktuellen Neuheitenprospekt 
kündigt Rietze die Antriebe für rund 
58 Euro auch mit der NEXT-18-Digi- 
talschnittstelle an. Erstaunlicherwei- 
se werden auch Tauschachsen mit 
Haftreifen angeboten, was bei einem 
Antrieb für einen Zweiachser keinen 
Sinn macht, da die Stromaufnahme 
durch die Verwendung von Haftrei- 
fen signifikant schlechter wird. Ver- 
baut man einen solchen Antrieb als 
Drehgestell in einem Gelenkwagen, 
so ist es erforderlich, dass weitere 
Achsen zur Stromabnahme herange- 
zogen werden. 

Die Tatsache, dass Rietze in den 
Markt der Antriebe einsteigt, ist auf 
jeden Fall zu begrüßen. Aufgrund der 
quasi Monopolstellung der zwei bis- 
herigen Hersteller sind die Preise für 
Antriebe in den letzten Jahren stark 
angestiegen. Seit 2012 gibt es eine 
durchschnittliche Steigerung von 
jährlich fünf Prozent, was deutlich 


Ein Antriebssatz muss beim Einbau in ein Standmodell 
passen. Eine Schablone zeigt die dafür nötige Öffnung 


Länge, Breite, Höhe - die Größe der Räder. 
Rietze nennt alle Maße auf der Verpackung 


über den jährlichen Inflationsraten 
liegt. Schauen wir, wie sich der Markt 


nun entwickeln wird. TS/JoG 


ANZEIGEN 
Sammlungen MICHAS BAHNHOF 
Einzelstücke Nürnberger Str. 24a 
Raritäten 10789 Berlin 


Tel 030 - 218 66 11 
Fax 030 - 218 26 46 
Mo.-Sa. 10-18:30 Uhr 
Twww,michas-bahnhof.de 
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modellbahnen 
& modellautos 


Jahre 


Curberg 


Ihr Modellbahnfachgeschäft im Herzen Berlins. %, 


Großauswahl auf über 600 qm Verkaufsfläche! ey fon 
Günstige Preise bei qualifizierter Beratung! ne 


Bei uns muß man gewesen sein! Bis bald!!! 
Öffnungszeiten: Mo-Fr 10.00-19.00, Sa 10.00-16.00 Uhr « Liefermöglichkeiten, Irrtum und Preisänderung vorbehalten! 
Lietzenburger Str. 51 - 10789 Berlin - Tel. 030/2199900 - Fax 21999099 - www.turberg.de 
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Eines der ersten Matchbox-Modelle war die Londoner Doppelstock-Stra- 
Benbahn im Maßstab 1:130. Ein Nachfolger kam 1987 fast in HO-Größe 


Tram ın der Schachtel 


ROBERT LEICHSENRING (3) 


Von dem 1987 in der „Models of Yesteryear”-Serie erschienenen Tram- 
modell gibt es heute zahlreiche Farb- und Bedruckungsvarianten 


Spielzeug für die Schule M Seit 1956 produziert Matchbox die „Models of Yesteryear“. 
Schon sehr früh enthielten die Streichholzpackungen für Kinder auch kleine Straßenbahnen 


ei „Matchbox” denken fast al- 
B le an kleine Metallautos. Doch 

auch für Tramfreunde ist die 
Marke nicht ganz uninteressant. 
Weil im Großbritannien der 1950er- 
Jahre nur Spielzeuge in die Schule 
mitgenommen werden durften, die 
in Streichholzschachteln (englisch 
Matchbox) passten, entwickelte Les- 
ney Products entsprechend kleine 
Modelle. Im Jahre 1956 startete die 
bis in die 1990er-Jahre fortgeführte 
Reihe „Models of Yesteryear” mit 
Fahrzeugen aus der Anfangszeit der 
Motorisierung. Zu den ersten Mo- 
dellen dieser Serie gehörte auch ein 
doppelstöckiger Straßenbahnwagen 
der Londoner E/1-Klasse. In der bri- 
tischen Hauptstadt war im Juli 1952 
der Trambetrieb endgültig einge- 


stellt worden. Die mehr als eintau- 
sendmal gebaute E/1-Klasse bildete 
hier bis zum Schluss das Rückgrat 
der Straßenbahn. Mit dem Modell 
Nr. Y-3 der „Models of Yester- 
year” setzte Lesney diesem Fahr- 
zeug und der London Tramway 
ein Denkmal im Maßstab 1:130. 
Es passte natürlich ebenfalls in 
die namensgebende Streichholz- 
schachtel. Die Produktion des 
Modells lief bis 1965. 

Es dauerte dann bis 1987, bis erneut 
eine Matchbox-Tram in den Handel 
kam. Wieder war es ein Doppelde- 
cker, der diesmal die Nummer Y-15 
und den Titel „1920 Preston type 
Tramcar” trug. Auch er erschien in 
der „Models of Yesteryear"-Serie. Es 
war aber ein völlig neues Modell in 


einem nun der Nenngröße H0/00 an- 
genäherten Maßstab. Der Zweiach- 
ser verfügte über offene Plattformen 
und Balkone und war so in vielen 


Varianten des 1965er-Modells 


britischen Straßenbahnsystemen An- 
fang des 20. Jahrhunderts im Einsatz. 
Über die Jahre sind insgesamt sechs 
verschiedene Varianten erschienen, 
die sich nur in der Lackierung unter- 
scheiden. Als erste Variante wurde 


1987 eine an London angenäherte 


Version in Rot-Weiß mit Swan-Vesta- 
Werbung produziert. 1989 folgte ein 


Wagen der 1957 eingestellten 
Straßenbahn von Paisley 
bei Glasgow und 1991 ein 
Fahrzeug aus Newcastle. 
Weiterhin erschienen Dop- 
peldecker aus Birmingham, 
Darlington und ein entfernt 
an London erinnerndes Mo- 

dell mit Coca-Cola-Werbung. 

Auch wenn die aus Metall und Plas- 

tik gefertigten Matchbox-Straßen- 

bahnmodelle keinen Anspruch auf 
100-prozentige Authentizität erhe- 
ben und sich der Detailreichtum in 

Grenzen hält, sind sie ganz sicher ein 

schöner Blickfang in jeder Sammler- 

vitrine. ROBERT LEICHSENRING 
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Zukunft von Neu- und 
Ausbauprojekten 


Erfreulich, dass alle Städte der neuen 
Bundesländer, die zum Zeitpunkt der Wie- 
dervereinigung Straßenbahnen hatten, sie 
auch heute noch — Naumburg: wieder — 
haben. Wenn ich nicht irre, ist das in den 
westlichen Bundesländern ebenso. Ist das 
nicht Beweis genug, dass man auch in 
heutiger Zeit Straßenbahnen benötigt? 

Die derzeitige Politik weg von fossiler 
Energie führt den Beweis, dass wir elektri- 
sche Bahnen brauchen. Als der Bund im 
vorigen Jahr ein Programm zur Reduzie- 
rung von CO»-Emissionen verabschiedete, 
vermisste ich darin die Förderung von Stra- 
ßenbahnen. Liegt es daran, dass Strecken- 
aus- und -neubauten nicht kurzfristig rea- 
lisierbar sind? Das ist meines Erachtens 
kein Grund, sie zu unterlassen, wirken sie 
doch auf längere Sicht segensreich! 

Konkret sehe ich aus verkehrlichen und 
Umweltschutzgründen die Notwendigkeit 
von Straßenbahnbetrieben in folgenden 


S 2015 beziehungsweise 2017 er 
schienen die in STRASSENBAHN MA- 
GAZIN bisher noch nicht vorgestellten bei- 
den Bände zu Chemnitz und Dresden aus 
der Reihe Bahn- und Zeitgeschichte/DDR- 
Zeitgeschichte der Verlagsgruppe Bahn. 
Der Freiburger Gerhard Greß hat das zu 
Dresden 144 Seiten starke Werk verfasst, 
was in Bildbandform mit erklärenden Tex- 
ten daherkommt. Die fotografische Zeit- 
reise beginnt in den 1930ern, zeigt das 
zerstörte Dresden nach dem Zweiten 
Weltkrieg, doch den Schwerpunkt bildet 
die Zeit der DDR vor allem um 1968/1970 
und bis 1989. Schon das Inhaltsverzeich- 
nis verrät, dass die Straßenbahn in diesem 
Bildband nicht die Hauptrolle spielt, be- 
fasst sich doch die Mehrzahl der oft an 
persönliche Erinnerungen des Autors ge- 
koppelten Kapitel mit dem äußerst ab- 
wechslungsreichen Geschehen auf den Ei- 
senbahnstrecken in und um die sächsische 


14 


Leserbriefe 


AL 


Städten: Mülheim a. d. Ruhr — das ohne- 
hin schon verkleinerte Netz ist stilllegungs- 
gefährdet. Die Ruhrbahn zeigt in Essen, 
dass man mit oberirdischen Streckenneu- 
bauplänen in die Zukunft geht; warum 
nicht auch in Mülheim? Beispielsweise in 
den einwohnerstarken Stadtteil Saarn? 
Oder Heidelberg: Ohne den Anschluss der 
Altstadt ist das Netz in der Tourismushoch- 
burg Heidelberg nur rudimentär. 

Die folgenden Städte sind derzeit 

ohne Straßenbahn, bieten sich aber vom 
Verkehrsaufkommen her für modernen 
Straßenbahnverkehr an: 
1. Hamburg: Berlin ergänzt U- und S- 
Bahn durch Ausweitung des Straßen- 
bahnbetriebs. Warum nicht Hamburg? 
Nachfragestarke Linien gibt es dort, die 
sich für eine Umstellung vom Busverkehr 
anbieten. Es gab in den letzten Jahren 
sogar schon konkrete Planungen, die 
aber von der damaligen Rathaus-Spitze 
gestoppt wurden. 
2. Kiel: Die erst 1985 eingestellte letzte 
Kieler Linie wäre in ähnlicher Form zu- 
kunftsträchtig: hufeisenförmig um die 
Förde. 


Landes- und damalige Bezirkshauptstadt. 
Doch auch die Dampfschifffahrt, der Bus- 
verkehr und eben die Tram finden ihre Be- 
rücksichtigung. Die Druckqualität der zu 
einem Großteil vom Autor selbst stam- 
menden, überwiegend schwarz-weißen 
‚Aufnahmen ist gewohnt einwandfrei, über 
die Anordnung von über den Seitenbund 
gehenden Bildern kann man dabei stets 
geteilter Meinung sein. 

Umfangreicher fällt dagegen mit 208 Sei- 
ten „Chemnitz und seine Verkehrswege" 
aus. Seit 1852 ist die Stadt ans Eisenbahn- 
netz angeschlossen, ab 1880 fuhr eine 
Pferdebahn durchs „sächsische Manches- 
ter”. Und Ende 1893 fuhr die Tram erst- 
mals elektrisch durch das damals dicht be- 
baute Zentrum. Wenige Jahre nach 
Erfindung des Automobils ergänzten ab 
etwa 1910 erste Kraftwagenlinien die auf 
der seltenen 925-Millimeter-Spur fah- 
rende Tram. Strukturiert ist dieses Werk 
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3.Bremerhaven: Nach einer vor einigen 
Jahren gescheiterten Volksbefragung 
wäre ein neuer Anlauf notwendig; die 
stark gefragte Nord-Süd-Achse braucht 
die Schiene. 
4. Wiesbaden: Planungen zur Wieder- 
einführung einer Stadtbahn sind ange- 
laufen. Am 1. November 2020 soll sich 
die Bevölkerung äußern. 
5. Regensburg: Auch hier sind Überle- 
gungen zur Wiedereinführung der Stra- 
Benbahn im Gange. 

Klaus Kriese, Haltern am See 


Was ist eine Pause? 


Ich bin seit Jahren fleißiger Leser ihrer 
Zeitschrift, die im Übrigen sehr gut und 
detailliert dargestellt ist. Allerdings fiel mir 
im genannten Artikel eine kleine Unstim- 
migkeit auf. Im Kästchen „Die 1/6-Rege- 
lung” sprechen sie grundsätzlich von 
Pause am Endpunkt. Dies ist nicht ganz 
richtig. Denn Pause ist durch Nichttätig- 
keit gekennzeichnet und steht dem Mit- 


| 
nach zeitlicher Abfolge, in der die einzel- 
nen Verkehrsmittel Betrachtung finden. 
Für Straßenbahnfreunde am interessan- 
testen dürften die Kapitel „Die Chemnit- 
zer Straßenbahn bis 1945" sowie „Stra- 
Bßenbahnbetrieb in der DDR-Zeit” sein, es 
lohnt auch ein Blick über den Tellerrand zu 
den Kapiteln „Der regionale Kraftomni- 
busverkehr” oder „Mit dem Stadtbus 
durch Karl-Marx-Stadt”. Es gibt auf den 
Bildern viel zu entdecken! MICHAELSPERL 


André Marks: Chemnitz und seine 
Verkehrswege, Bahn- und Zeitge- 
schichte VGB, Fürstenfeldbruck 2017, 
208 Seiten im Format 223 x 297 mm, 
gebunden, ISBN 978-3-8375-1767-5 
Gerhard Greß: Dresden und seine 
Verkehrswege, DDR-Zeitgeschichte 
VGB, Fürstenfeldbruck 2015, 144 Seiten 
im Format 223 x 297 mm, gebunden, 
ISBN 978-3-8375-1430-8 


arbeiter zur freien Verfügung. Die „1/6- 
Regelung” stellt in Deutschland die 
gesetzliche Möglichkeit dar, die zu ge- 
währende Pause durch die Wendezeiten 
größer als 10 Minuten „abzukaufen". 
Im Unterschied zur „Pause“ sind Wen- 
dezeiten nicht ganz frei von „Arbeit". 
Gesetzlich möglich sind in der Wendezeit 
auch andere Arbeiten als zu fahren. So 
zum Beispiel Fahrzeugkontrollen, Fahr- 
scheinverkauf etc. Dies wird im allgemei- 
nen Sprachgebrauch gern vergessen, so 
auch in diesem Artikel. 
Torsten Kaiser, Kesselsdorf 


Korrekturen & Hinweise 


Vielen Dank für den Artikel über die 
Straßenbahn in meiner Heimatstadt. 
Ihnen sind jedoch bei einigen Bildunter- 
schriften Fehler unterlaufen. Seite 61 
oben rechts: Das Bild zeigt nicht die 
Schweizer Straße, sondern die Kreuzung 
Darmstädter Landstraße/Dreieichstraße 
an der Haltestelle Lokalbahnhof. Der Zug 


> 
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Termine 


1.18.115./22.129. November, Stuttgart: 
Straßenbahnmuseum geöffnet von 10 bis 
18 Uhr. Straßenbahn-Oldtimerlinie 23 
Bad Cannstatt — Ruhbank/Fernsehturm 
und zurück, Info: www.shb-ev.info 


7.18. November, Nürnberg: Museums- 
Öffnungstag im Straßenbahndepot St. 
Peter mit historischer Burgringlinie 15 (ab 
St. Peter stündlich von 9:55 bis 16:55 
Uhr, ab Hbf. von 10:30 bis 16:30 Uhr), 
Info: www.sfnbg.de 


der Linie 16 hat seine Runde am Haupt- 
bahnhof begonnen, kommt aus Richtung 
Untermainbrücke und fährt weiter in 
Richtung Offenbach Alter Friedhof; der 
Zug der Linie 19 hat seine Fahrt in Born- 
heim Schule begonnen, kommt von der 
Obermainbrücke und wird nach erneuter 
Querung des Mains über den Hauptbahn- 
hof nach Rödelheim Bahnhof fahren. 
Seite 66 unteres Bild: Das Bild entstand 
auf der Brückenrampe zur Maybachbrü- 
cke zwischen den Stationen Weißer Stein 
und Heddernheim. Da das Streckennetz 
der FLAG jedoch erst jenseits des Bahn- 
hofes Heddernheim begann, handelt es 
sich nicht um die Lokalbahnstrecke. Auf- 
grund einer vertraglichen Regelung aus 
dem Jahre 1910 durfte die FLAG das 
städtische Streckennetz bis zum Schau- 
spielhaus/Gallusanlage mitbenutzen und 
an ausgewählten Haltestellen zwecks 
Fahrgastwechsels anhalten. Für den in- 
nerstädtischen Verkehr war die Linie 23 
Heddernheim — Hauptbahnhof zuständig. 
Zudem finde ich die Bildunterschrift auf 
Seite 64 oben befremdlich. Die Stadtbahn 
in Frankfurt am Main „poltert” nicht 
durch den Untergrund. Die neuen Stadt- 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
E-Mail: redaktion@geramond.de - Fax (0 89) 13 06 99-700 


8. November, Köln: Öffnungstag im Stra- 
ßenbahnmuseum Thielenbruch, Info: 
www.hsk-koeln.de 


8. November, Bremen: Bremer Straßen- 
bahnmuseum DAS DEPOT in der Schloß- 
parkstraße 45 geöffnet, Info: www.fdbs.net 


8., 22. November, München: MVG-Mu- 
seum geöffnet von 11 bis 17 Uhr, halb- 
stündlich Tram-Shuttle E7 ab Max-Weber- 
Platz, Info: www.mvg-museum.de 


bahnwagen der Type U5-25/U5-50 haben 
ein sehr angenehmes Fahrverhalten und 
gleiten ruhig durch das innerstädtische 
Tunnelnetz von „Mainhattan”. 

Sven Blank-Grötecke, Frankfurt a. M. 


Zu „Der französische Weg" 
(SM 5/2020) 


Straßburg - Kehl 
grenzüberschreitend 
I Leser Velling irrt mit seiner Meinung, 
dass die Straßenbahn nach Kehl keine 
grenzüberschreitende Bahn gewesen sei, 
da das Reichsland Elsaß-Lothringen und 
das Großherzogtum Baden ja beide dem 
Deutschen Reich angehörten. Er über- 
sieht dabei aber, aus heutiger Sicht ver- 
ständlich, dass es damals erhebliche Un- 
erschiede zwischen den einzelnen 
Ländern innerhalb des Reiches gab. 


Leserbriefe werden ggf. gekürzt. Sie 
geben die Meinung des jeweiligen Ver- 
fassers wieder, nicht die der Redak- 
tion. Leserbriefe und -fotos werden mit 
Angabe des Namens und des Wohnor- 
tes des Einsenders veröffentlicht 


15. November, Dortmund: Nahver- 
kehrsmuseum Bahnhof Mooskamp geöff- 
net, Führungen durch den Museums-Wa- 
genpark und Fahrbetrieb, Info: 
www.bahnhof-mooskamp.de 


15. November, Chemnitz: Stadtrund- 
fahrt mit Gotha-Triebwagen, 10:30 Uhr 
ab Roter Turm, Anmeldungen über: Tou- 
rist-Information, Tel.: 0371 690680, Info: 
www.strassenbahn-chemnitz.de 


An erster Stelle muss hier das Militär 
genannt werden, das ländermäßig mit 
jeweils eigenem Oberkommando orga- 
nisiert war. Auch die Eisenbahnen 
waren Ländersache (Länderbahnen) 
und hatten dementsprechend sehr un- 
terschiedliche Gesetze, besonders im 
Bereich der regionalen Bahnen, zu 
denen auch die Straßenbahnen gehör- 
ten. Man kann also durchaus von einer 
grenzüberschreitenden Bahn sprechen, 
eine das gesamte Reich umfassende 
BOStrab gab es nicht! 

Heinz Fohrmann, Tornesch 


Zu „Einst & Jetzt” (SM 10/2020) 
2002 statt 2020 


国 ich habe nur kurz eine kleine Anmer- 
kung zu meinem kürzlich abgedruckten 
Vergleich „Einst & Jetzt” in der Wittener 
Annenstraße. Beim Übertragen des Textes 
ist Ihnen am Schluss ein kleiner Zahlen- 
dreher unterlaufen. Der Wagen 7 wurde, 
wie von mir in der beigefügten Bildbe- 
schreibung genannt, bereits 2002, und 
nicht wie veröffentlicht 2020, außer 
Dienst genommen. Wolfgang Meier 
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Be 
Auf Heidelbergs Linie 11 fuhren die DÜWAG-Sechsachser vor 
50 Jahren teilweise mit Beiwagen behängt. Tw 209 steht an der 
Endstelle in der Rohrbacher Straße ROY BROOK/SLG. CHRISTOPH HEUER (4) 


Auf die Vierachser der Serie 39-48 von 

1925 konnte die HSB 1970 noch nicht verzich- 
ten. Triebwagen 45 schied als einer der 
letzten dieses Typs erst 1974 aus dem Dienst 


Auf der Linie 1 fuhren wegen der Stumpfendstellen an 
beiden Enden nur Solowagen, darunter auch Zweiachser wie 
hier Aufbau-Triebwagen 72 auf dem Bismarckplatz 


AOO VOLO OLV E 

AAAA 

ERS A TA T A 

OTA OOA VVOO 

Ra pee 
PDAS 

SDDDDDD DODDA 


x 
X 


SET xD 
DEEP DIDI 
DDP VZO 

DDD X ETAN 

TASAL y 


EAn 2- p- 
CNCE genei 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11 | 2020 


TRN 


RENN = 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11 | 2020 


Tw 207 am Hauptbahnhof auf der alten Linie 2 


De 


nach Handschuhsheim/Tiefburg, 1971 wurde die Strecke dorthin stillgelegt 


' Alt Heidelberg, 


du feine ... 


Erinnerungen an 1970 


Unsere Beitrags-Serie zum Jubiläum 
50 Jahre STRASSENBAHN MAGAZIN führt diesmal zum vielfältigen 


Straßenbahnbetrieb in der Neckarstadt mit ihrem meterspurigen 


Schienenknoten. Schwere Vierachser, Zweiachserzüge und DUWAG 


Gelenkwagen gaben sich hier ein Stelldichein, doch drohte ein 


It Heidelberg, du feine ...“ ist nicht 

nur ein altes Gedicht und Studen- 

tenlied, die besungene Stadt ist ein 

beliebtes und begehrtes Reiseziel 
für zahlreiche, wenngleich momentan Co- 
rona-bedingt weniger, Touristen aus aller 
Welt. Neben Orten wie Hamburg, Berlin, 
München, dem Rheintal und Neuschwan- 
stein ist Heidelberg ein „must have“ einer 
Deutschlandreise, doch nicht wenige 
„haben ihr Herz in Heidelberg verloren“. 
Zahlreiche Reisende nationaler und inter- 
nationaler Zugverbindungen und Fernbusse 
und eine große Schar „individuell Motori- 
sierter“ strömen täglich in die Stadt, bei 
Bahnanreise meist mit Übergang über die 
neu ausgebaute Tram-Haltestelle am etwas 
außerhalb liegenden Hauptbahnhof. Die 
heutige Heidelberger Straßenbahn bedient 
ein meterspuriges Netz mit den RNV-Linien 
21, 22, 23, 24, 26. Außerdem durchquert 


neuer Generalverkehrsplan der Tram fast den Garaus zu machen ... 


die Linie 5, hervorgegangen aus der ehema- 
ligen Oberrheinischen Eisenbahngesell- 
schaft (OEG), die Stadt. 

Die Straßenbahn der Neckarstadt hat 
nicht nur die letzten 50 Jahre überstanden, 
was angesichts rigoroser Kahlschlagszena- 
rien nicht selbstverständlich war, sondern hat 
sich zu einem modernen Betrieb gewandelt. 


Wie war die Situation vor 50 Jahren? Auf 
den Gleisen fand der aufmerksame Beob- 
achter ein buntes Sammelsurium verschie- 
denster Fahrzeuge sowohl des Stadtbetrie- 
bes als auch von der OEG: Nur wenige 
Gelenkwagen, dafür zahlreiche Vorkriegs- 
Zwei- und -Vierachser, zweiachsige Nach- 
kriegs-Irieb- und Beiwagen. Es herrschte 
noch ein weitgehend „traditioneller“ Stra- 
ßenbahnbetrieb, so gab es - mitunter inmit- 
ten dicht befahrener Straßen — klassische 
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D? Stadtteil Kirchheim - bis 1920 
selbstständig — war ab 1910 über 
eine Straßenbahn-Stichstrecke von Rohr- 
bach aus mit Heidelberg verbunden. Die 
sehr beengten Verhältnisse im Ortskern 
führten schließlich zur Stilllegung 1972. 
Anschließend sollte der heutige Ortsteil 
34 Jahre lang, bis zur Eröffnung der Linie 
26 mit neuer Linienführung direkt aus 
der Innenstadt 2006, ohne Straßenbahn- 
anschluss bleiben. 


Kirchheim war bereits ab 1910 
mit Heidelberg per Tram verbun- 
den. Die sehr beengten Verhält- 
nisse im Kirchheimer Ortskern 
führten schließlich zur Stilllegung 
der Straßenbahn 1972 


En FI a 24 
Der 1972 ausgemusterte 
OEG-Tw 8 fuhr 1970 Kuppelendstellen. Der Tramverkehr er- 
noch als Reservefahr- streckte sich über ein ausgedehntes Stadt- 
zeug; hier ister auf und Überlandnetz von neun Linien mit 

dem Rundkurs nach einem bemerkenswert dichten Fahrplan. 

Weinheim - Mannheim Allerdings hatte der Rückzug der Stra- 
im Einsatz ßenbahn mit der 1962 vollzogenen Stillle- 
gung der alten Linie 5 nach Neckargemünd 
Gelegentlich fahren 1970 und der Linie 4 nach Wieblingen 1966 auch 


E-Wagen auf „halber“ in Heidelberg längst begonnen! Es folgten 
Strecke. Aufbau-Tw 74, in den 1970er-Jahren weitere Stilllegungen. 
1952 gebaut und 1975 Sy 

ausgemustert, setzt SEE EES ITEL , 
am Universitätsplatz Wichtigste Haltestelle im Netz war — und ist 
auf das Gegengleis bis heute - der Bismarckplatz am westlichen 
zum Bismarckplatz um Rand der Altstadt. Nur wenige Schritte süd- 
ALLE AUFNAHMEN DES BEITRAGS, lich davon hatte die 1.600-Millimeter- 
SOWEIT NICHT ANDERS (breit)spurige Badische Staatsbahn 1840 
ANGEGEBEN: JÖRG ZIMMER den ersten Heidelberger Hauptbahnhof als 
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Der Betriebshof an der Bergheimer 
Straße. Vorne einer der Vierachser , 
von 1925, dahinter ein Wagen aus 
der Serie Tw-50-57 von 1929 i 


ROY BROOK/SLG.CHRISTOPH HEUER 


Wie Linie 6 biegen die Vier-Wagen-Rundzüge der OEG von der Steu- 
benstraße nach links in die Rottmannstraße zum OEG-Bahnhof Hand- 
schuhsheim ab. Hier der Zug Tw 73+Bw 203+Bw 201+Bw 179 


Kopfbahnhof errichtet, dessen 1902 begon- 
nene Umverlegung als Durchgangsbahnhof 
nach Westen erst 1955 vollendet wurde. 
Pferdebahn und Elektrische verliefen in alle 
vier Himmelsrichtungen. Um Umsetzmanö- 
ver zu vermeiden, verlief durch Sofien- und 
Bismarckstraße eine Gleisschleife sowohl 
für die Straßenbahn als auch für die von 
Mannheim kommenden und in Heidelberg 
endenden OEG-Züge. Die Straßenbahn 
nutzte die Schleife seit 1966 nicht mehr, die 
OEG befuhr sie mit einigen wenigen Zügen 
im Berufsverkehr noch bis 1972. 


Die wichtigste Verbindung durch die Altstadt 
ist die zwei Kilometer lange Hauptstraße vom 
Bismarckplatz zum Karlstor am Ostrand der 
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Stadt. Sie ist heute eine große Einkaufsstraße 
und durchgehende Fußgängerzone, an ihr lie- 
gen bedeutsame Gebäude wie die Universität, 
Providenz- und Heilig-Geist-Kirche und das 
Rathaus. Die Straße ist heute von täglich Tau- 
senden Besuchern frequentiert. Dass hier 91 
Jahre lang bis 1976 Straßenbahnen fuhren, 
seit 1885 als Pferdebahn, seit 1902 elektrisch, 
ist heute kaum mehr vorstellbar. Der Straßen- 
bahnverkehr in der Hauptstraße war jahr- 
zehntelang mit mehreren jeweils im Zehn-Mi- 
nuten-Takt rollenden Linien sehr dicht, doch 
Ende der 1960er-Jahre verkehrten hier nur 
noch die Linien 1 und 5. Die neu eingerich- 
tete, am Neckarufer parallel verlaufende Bus- 
linie 35 hatte einen Teil der Fahrgäste über- 
nommen. Der Stilllegung gingen zahlreichen 
Diskussionen und Auseinandersetzungen um 


Bei Umleitungen oder teils in den Abendstunden endete die Linie 6 
in der Sofienstraße, Beiwagenzüge mussten hier mitten auf der 
Straße umrangieren. Hier Aufbau-Tw 65 mit Verbandstyp-Bw 167 


<< 


BT 


den Fortbestand des Straßenbahnverkehrs in 
der Hauptstraße voraus. Mit Vollzug der Ein- 
stellung ging dann auch - nicht ganz uner- 
wartet - ein signifikanter Rückgang der Fahr- 
gastzahlen einher. 


Doch hätte das Jahr 1970 noch viel weitrei- 
chender zum Schicksalsjahr der Heidelber- 
ger Straßenbahn werden können, Stich- 
wort: Schaechterle-Plan. Mit diesem vor 50 
Jahren vorgelegten Generalverkehrsplan 
sollten vom bisherigen Netz nur die beiden 
Strecken Handschuhsheim - Bismarckplatz 
— Leimen und Bismarckplatz - Hauptbahn- 
hof - Eppelheim übrigbleiben. Als Folge er- 
setzte der Betrieb fünf Straßenbahnlinien 
mindestens abschnittsweise durch Busse. 
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Die Rundzüge der OEG bedienten den Hauptbahnhof 
nicht, sondern fuhren in beiden Richtungen via 
OEG/Güterbahnhof Heidelberg, hier ein Zug mit dem 


1952 gebauten Fuchs-Tw 66 


Ab 1973 ersetzte der Bus die Tram im Abschnitt 
Leimen - Wiesloch. Davon war 1970 noch nichts zu ahnen, 
als Tw 214 auf der Fahrt nach Wiesloch Nußloch erreichte 


Verbandstyp-Dreiwagenzüge, hier Tw 77 mit Bw 161 
und Bw 163, sind 1970 ersatzweise und teils noch im 
Berufsverkehr eingesetzt. Hier in Heidelberg auf der Stre- 
cke Rohrbacher Straße, die 1973 stillgelegt wurde 
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Nur noch bis 1971 fuhr die Linie 2 in 
Handschuhsheim von der siidlichen Steu- 
benstraße kommend geradeaus in die nörd- 
liche Steubenstraße und wendete in einer 
Schleife um die Tiefburg. Die Verbindung 
nach Kirchheim kappte die Heidelberger 
Straßen- und Bergbahn AG (HSB) 1972, 
schon 1973 folgte mit dem Abschnitt Lei- 
men — Wiesloch der Linie 8 die nächste Um- 
stellung auf Busbetrieb. Dabei war die 
zunächst im Besitz der Deutschen Eisen- 
bahngesellschaft befindliche Elektrische 
Straßenbahn Heidelberg - Wiesloch 
(ESHW) zur Eröffnung 1901 die erste elek- 
trische Strecke in Heidelberg überhaupt. 
Hauptgrund für die Aufgabe der Strecke 
waren die Ortsdurchfahrten durch Nußloch 
und Wiesloch und die Trassierung eingleisig 
in Seitenlage an der Bundesstraße 3, die neu 
gebaut wurde und dann nicht genügend 
Platz für die Straßenbahn übrig ließ. 

Wieder ein Jahr später pendelte ab 1974 
die Linie 11 nur noch zwischen Heidelberg 
und Eppelheim, den westlichen Teil der 
Strecke bis Schwetzingen stellte die HSB ein. 
Der heute noch bestehende östliche Teil bis 
Eppelheim ist seit 1919 in Betrieb, die Ver- 
längerung nach Schwetzingen folgte 1927. 
Die Tram führte eingleisig durch die Dörfer 
und war damit eine echte Konkurrenz für 
die parallele Staatsbahnlinie Heidelberg — 
Schwetzingen - Speyer, die schließlich, seit 
1945 kriegsbedingt zwischen Schwetzingen 
und Speyer nicht mehr betrieben, noch vor 
der Tram bereits 1968 eingestellt wurde. 


Neue Impulse 


Doch setzte dankenswerterweise ein Um- 
denken ein, so blieb in Heidelberg die Stra- 
ßenbahn erhalten und wuchs - einherge- 
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Speziell für Linie 11 lieferte DÜWAG 1961 die Sechsachser 209 bis 213, 
die wegen der Lage einiger Haltestellen zusätzlich linksseitig zwei Ein- 
zeltüren hatten. Tw 210 und 213 in der Ausweiche Plankstadt 1970 


hend mit einer Modernisierung des Betrie- 
bes - später sogar langsam wieder. Nicht 
zuletzt ermuntert durch den Nahverkehrs- 
experten Dr. Dieter Ludwig aus Karlsruhe, 
der einen Ausbau des bestehenden „Mick- 
iMaus-Netzes“ dringend empfahl. Doch ge- 
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Aufbau-Tw 69 wendet als Linie 1 am Bunsengymnasium zur Rückfahrt 
durch die Hauptstraße zum Karlstor. Erst 1995 wurde die seit Jahrzehn- 
ten geplante Verlängerung nach Handschuhsheim eröffnet 


genwärtig wird über weitere Neubaustre- 
cken beziehungsweise Reaktivierungen und 
vor allem die Wiederanbindung der Altstadt 
per Schiene nur diskutiert. Die Entwicklung 
in der Touristenmetropole am Neckar bleibt 
also spannend. JÖRG ZIMMER/MSP 


OEG-Güterverkehr 1970 im Niedergang begriffen 


D: früher bedeutende Güterverkehr war 1970 
mit der Stilllegung der Güterstrecke Heidel- 
berg - Schriesheim im Juni bereits nahezu zum Er- 
liegen gekommen, hier plante die Stadt im Neu- 
enheimer Feld ein Universitätsneubaugebiet und 
überbaute im Zuge dessen auch die Bahntrasse. 
Im Folgejahr endete auch der Schienengüterver- 
kehr zwischen Käfertal DB und Viernheim/Heddes- 
heim, jeglicher Express- und Stückgutverkehr wan- 
derte auf die Straße ab. Bereits nahezu ungenutzt, 


Zwei OEG-Halbzüge i 


waren 1970 auf verschiedenen Bahnhöfen abge- 
stellt noch 45 geschlossene Güterwagen im Be- 
stand. Lediglich den Zuckerrübentransport zur Ern- 
tesaison hielt die OEG danach noch einige Jahre 
aufrecht. Trotz der für den Personenverkehr sehr 
straßenbahnähnlichen Fahrzeuge galten für die 
OEG die Bau- und Betriebsordnung für Schmal- 
spurbahnen (ESBO), die Eisenbahn-Signalordnung 
(ESO) und die entsprechenden Fahrdienstvorschrif- 
ten für die Durchführung von Zugfahrten. 


ahnhof Handschuhsheim. Auf dem Abstellgleis 


rechts stehen ungenutzt noch einige geschlossene Güterwagen 
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Erinnerungen an einen kontrastreichen Überlandbetrieb zwischen Feldern, Wäldern, Zechen und Stahlwerken. Im 
Süden von Dortmund kam das Ende des eigenständigen Meterspurbetriebs rasch, am 14. April 1928 ging die 
Hörder Kreisbahn in der Dortmunder Straßenbahn auf. Für einen Teil der Strecken stand unter dem neuen Eigentü- 
mer der Umbau auf Stadtspur an, doch nach und nach fielen die Strecken der Stilllegung anheim 


Weitere für die kommende Ausgabe geplante Themen 


Berlins Tram in den 1990ern 


Die Fortsetzung der großen Titelgeschichte der Oktober- 
ausgabe: Die 1990er standen für die Berliner Tram im 
Zeichen der Erneuerung der Infrastruktur und der Moder- 
nisierung des Wagenparks. Reko- und Gothawagen ver- 
schwanden, während die BVG gleichzeitig 1993 bis 1997 
immerhin noch 452 Tatrawagen modernisierte. Die ers- 
ten Niederflurwagen erschienen 1994. Die erste Neubau- 
strecke mit hohem Symbolcharakter in Richtung Westen 
ging im Oktober 1995 über die Bösebrücke in Betrieb. 


Deutschland-Tramreise 1970 


Schon vor 50 Jahren unternahmen Straßenbahnfreunde 
ausgedehnte Fotoreisen. So auch der Engländer 

Roy Brook. 1970, im Jahr, in dem die erste Ausgabe von 
STRASSENBAHN MAGAZIN erschien, besuchte er zahlrei- 
che Betriebe und dokumentierte seine Erlebnisse. Eine 
faszinierende Straßenbahnreise mit beeindruckenden Auf- 
nahmen von Aachen bis München, mit Abstechern unter 
anderem nach Frankfurt, Karlsruhe, zur Oberrheinischen 
Eisenbahn-Gesellschaft und zur Rhein-Haardtbahn. 


BERNHARD KUSSMAGK 


Russisches Winterwunderland 


Wann wird's mal wieder richtig Winter? Schnee und 
Dauerfrost sind in Deutschland selten geworden 

und Straßenbahnbetrieb in weißer Pracht damit auch. 
Anders sieht das im eiskalten Russland aus, wo die 
Straßenbahnen teils unter Extrembedingungen bei (fast) 
jedem Wetter fahren und klirrende Kälte den robusten 
Wagen wenig anhaben kann. Christian Lücker nimmt uns 
mit auf eine spannende Tramreise zu „Väterchen Frost” 


Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 
ebenso 
für die 
Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue 

mich über jeden neuen Leser! 


Michael Sperl, 
Verantwortlicher Redakteur 


Brandenburger Fahrer 
mit Freizeitlook? 


Die Dienstkleidungspflicht beim 
VBBr Verkehrsbetriebe Branden- 
burg an der Havel ist nach 123 
Jahren aufgehoben. Hintergrund 
ist ein Urteil des Landesarbeitsge- 
richts Berlin-Brandenburg vom 
20. Mai 2019 (5 Sa 2060/18), mit 
dem einer Wachpolizistin des 
Landes Berlin die Bezahlung der 
Wegezeit zur Arbeitsstätte zuer- 
kannt wurde, weil sie in dieser 
Zeit die Uniform trägt. Verdi sieht 
eine Anwendbarkeit dieses Urteils 
bei den VBBr und fordert eine Be- 
zahlung der Wegezeit, was die 
Personalkosten über fünf Prozent 
erhöhen würde. Eine gerichtliche 
Klärung zur Anwendbarkeit des 
Urteils würde länger als zwei 
Jahre dauern - zu riskant für den 
VBBr. Durch die Aufhebung der 
Dienstkleidungspflicht ist die Ver- 
gleichbarkeit mit dem verhandel- 
ten Fall klar und unstrittig durch- 
brochen. Und die große Mehrheit 
der VBBr-Mitarbeiter möchte 
seine Dienstkleidung ohnehin 
freiwillig weiterhin tragen. PM/MSP 


Plus Geschenk 
Ihrer Wahl: 
z.B. diese 
hochwertige 
Isolierflasche 
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Wie die Ära der F- ern 
4951 begann und warum 
sie 1971 zu Ende ging 
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Berühmte Zügeim Porträt: 
e Rheingold und Rheinpfeil 
e Orient-Express -° Rheinblitz 
e Blauer Enzian- ® Merkur 
e Gambrinus Komet 
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Schneller, besser, komfortabel 


Kurz vor dem Kapitel der Fernfahr- 
plantabellen wandte sich die Deutsche 
Bundesbahn im Gesamtkursbuch zum 
Sommerfahrplan 1951 an ihre Kunden. 
„Beachten Sie bitte!“ titelte sie und zählte 
anschließend einige Neuerungen auf, die 
zum Mai des Jahres eingeführt wurden. 
Zuerst ging es um „die neuen Schnell- 
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verbindungen, die durch Einsetzen von 
Triebwagen und leichten Dampfzügen 
sowie durch erhebliche Beschleunigung 
einiger F- und D-Züge geschaffen wor- 
den sind.“ Diese „bieten Ihnen beson- 
ders günstige, bequeme und zuverlässige 
Reisemöglichkeiten zwischen den Groß- 
städten und Wirtschaftszentren des Bun- 


desgebietes“. So vermeldete das Kurs- 
buch eine bemerkenswerte Innovation 
im hochwertigen Reisezugverkehr: den 
F-Zug des Binnenverkehrs, wenngleich 
dieser noch nicht übermäßig vom D-Zug 
abgegrenzt wurde. 


Weiter im neuen Bahn Extra! 
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